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Driving force controller for vehicles, has torque calculator that calculates 
engine and motor torque which are then controlled using controller 
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Abstract of DE1 00071 36 

Target driving torque is computed based on 
output of speed and accelerator sensors. Target 
output of motors (1,4,10) are computed for 
changing battery charging. Engine speed is 
computed to generate required speed, driving 
torque and target output with minimum fuel 
consumption. Gear shift ratio is controlled to 
maintain revolution number of engine (2). Engine 
and motor torques are computed and controlled. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingerefchten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gesteilt 

@) Antriebskraft-Steuersystem fur ein Fahrzeug 

(57) Ein Antriebskraft-Steuersystem fur ein Kraftfahrzeug, 
welches ein mindestens durch eine Kraftmaschine (2) rnit 
Innenverbrennung oder einen Elektromotor (10) zum An- 
trieb erzeugtes Antriebsdreh moment verwendet und eine 
Batterie (15) und eine Kraftubertragungsvorrichtung mit 
einem stufenlosen Getriebe (5) aufweist, umfafct Senso- 
ren, weiche eine Fahrzeuggeschwindigkeit, eine Kraftma- 
schinendrehzahl, eine Gaspedalbetatigungsgrotee und ei- 
nen Ladezustand der Batterie (15) erfassen. Eine elektro- 
msche Steuerelnheit (16) berechnet eine Zieldrehzahi der 
Kraftmaschine (2), weiche benotigt wird, um die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit, das Zielantriebsdrehmoment und 
die erzeugte elektrische Zielenergie bei dem niedrigsten 
Kraftstoffverbrauch zu realisieren, wobei ein Wirkungs- 
grad sowohi der Kraftmaschine (2) als auch des Elektro- 
motor (10) als auch der Kraftubertragungsvorrichtung be- 
rucksichtigt wird, so daft die Kraftmaschine (2), der Eiek- 
tromotor (10) und/oder die Kraftubertragungsvorrichtung 
immer bei ihren optimalen Betriebspunkten in Abhangig- 
keit von dem Verhaltnis einer ersten Zeitrate einer Ar- 
beitsverrichtung des durch einen Fahrer angeforderten 
Antriebsdokuments zu einer zweiten Zeitrate einer Ar- 
beitsvorrichtung der angeforderten erzeugten eiektri- 
schen Energie sowie von der Summe aus der ersten und 
der zweiten Zeitrate betrieben werden. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft. ein Antriebskraft- 
St.euersysi.em fur ein Kraftfahrzeug und insbesondere ein 
Antriebskraft-Steuersystem, welches geeignet. ist fur ein 5 
Hybridfahrzeug, welches rait einem Parallelhybridsystem 
arbeitet, das sowohl eine Kraftmaschine mit Innenverbren- 
nung als auch ein en Elektromot or/Generator als Antriebslei- 
stutigsquelle verwendet, oder ein Elektrofahrzeug. 

In den letzten Jahren wurden verschiedene Parallelhy- 10 
bridfahrzeuge vorgeschlagen und entwickelt, welche durch 
eine Kraftmaschine mit Innenverbrennung und/oder einen 
Elektromotor angetrieben werden. Bed derartigen Parallel- 
hybridfahrzeugen ist es erwunscht, eine Antriebskraft (bzw. 
ein Antriebsdrehmoment) entsprechend sowohl einer durch 15 
einen Fahrer angeforderten Antriebslcraft als auch einer an- 
gefordert.en erzeugten elektrischen Energie durch ein Betrei- 
hen einer Kraftmaschine mit Innenverbrennung bei dem 
niedrigsten Kraftstoffverbrauch (der besten KraftstofToko- 
nomie bzw. dem besten Kraftmaschinenwirkungsgrad) wah- 20 
rend eines Modus eines Antriebs des Fahrzeugs durch eine 
Kraftmaschine zu erzeugen. Hingegen ist. es wahrend eines 
Modus eines Antriebs des Fahrzeugs durch einen Motor er- 
wiinscht, eine Antriebslcraft (bzw. ein Antriebsdrehmoment) 
entsprechend einer durch einen Fahrer angeforderten An- 25 
triebskraft zu erzeugen, indent ein Elektromotor/Generator 
bei dem niedrigsten Verbrauch von elektrischer Leistung 
(dem besten Motor/Generator-Wirkungsgrad) betrieben 
wird. 

Dementsprechend ist. es eine Aufgabe der Erfindung, eine 30 
Antriebskraft entsprechend einer durch einen Fahrer ange- 
forderten und oder einer angeforderten erzeugten elektri- 
schen Energie bei einem Betriebspunkt der Kraftmaschine 
mit dem niedrigsten Kraftstoffverbrauch und/oder bei einem 
Betriebspunkt des Elektromotors (bzw. einem Betriebspunkt 35 
des Motor/Generators) mit der niedrigsten elektrischen Lei- 
stungsaufnahme zu reaiisieren. 

ErfindungsgemaB wird die Aufgabe durch die Merkmale 
der Anspruche 1, 2, 3, 4 bzw. 28 gelost, die Unteranspruche 
zeigen weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung. 40 

Urn die oben erwahnte Aufgabe und weitere Aufgaben 
der vorliegenden Erfindung zu losen, ist ein Antriebskraft- 
Steuersystem fur ein Kraftfahrzeug vorgesehen, welches ein 
Antriebsdrehmoment verwendet, das durch mindestens eine 
Kraftmaschine mit Innenverbrennung oder einen Elektro- 45 
motor zum Antricb crzcugt wird und welches cine Batterie, 
die an den Elektromotor Elektrizitat abgibt und Elektrizitat 
von diesem aufnimmt, und eine Kraftubertragungsvorrich- 
tung mit. mindestens einem stufenlosen Getriebe zum Uber- 
tragen des Antriebsdrehmoment auf Antriebsrader aufweist, 50 
wobei das System einen Fahrzeuggeschwindigkeitsdetektor, 
welcher eine Fahrzeuggeschwindigkeit erfaBt, einen Kraft- 
maschinendrehzahlsensor, der eine Drehzahl der Kraftma- 
schine erfaBt, einen Gaspedalsensor, der eine Gaspedalbeta- 
tigungsgroBe erfaBt, eine Batterie-Ladezustands-Erfas- 55 
sungsvorrichtung, welche einen Ladezustand der Batterie 
erfaBt, und eine Steuereinheit umfaBt., welche derart gestal- 
tet ist, daB sie mit dem Fahrzeugsensor, dem Kraftmaschi- 
nendrehzahlsensor, dem Gaspedalsensor, der Batterie-Lade- 
zust.ands-Erfassungsvorricht.ung, dem stufenlosen Getriebe, 60 
der Kraftmaschine und dem Elektromotor elektrisch verbun- 
den ist, wobei die Steuereinheit einen Zielantriebsdrehmo- 
ment-Berechnungsabschnitt, welcher ein Zielantriebsdreh- 
moment auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit. 
und der GaspedalbetatigungsgroBe berechnet, einen Ab- 65 
schnitt zur Berechnung einer erzeugten elektrischen Ziel- 
energie, welcher erzeugte elektrische Zielenergie auf der 
Grundlage einer Abweichung des Ladezustands der Batterie 
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von einem gewunschten Ladezustand berechnet, einen Ab- 
schnitt zur Berechnung der Zieldrehzahl der Kraftmaschine, 
welcher eine Zieldrehzahl der Kraftmaschine berechnet, 
welche benotigt. wird, urn die Fahrzeuggeschwindigkeit, das 
Zielantriebsdrehmoment und die erzeugte elektrische Ziel- 
energie bei einem niedrigsten Kraftstoffverbrauch zu reaii- 
sieren, wobei ein Wirkungsgrad sowohl von der Kraftma- 
schine als auch von dem Elektromotor als auch von der 
Kraftubertragungsvorrichtung berucksichtigt wird, einen 
Drehmomentberechnungsabschnitt, welcher ein Zieldreh- 
moment. der Kraftmaschine und ein Zieldrehmoment des 
Elektromotors berechnet, welche beide benot igt werden, urn 
das Zielantriebsdrehmoment. und die erzeugte elektrische 
Zielenergie zu reaiisieren, einen Ubersetzungsverhaltnis- 
Steuerabschnitt, welcher ein Ubersetzungsverhaltnis des 
stufenlosen Getriebes derart steuert, daB die Drehzahl der 
Kraftmaschine auf die Zieldrehzahl der Kraftmaschine ein- 
gestellt wird, einen Kraftmaschinendrehzahi-Steuerab- 
schnitt, welcher die Kraftmaschine derart steuert, daB ein 
durch die Kraftmaschine erzeugt.es Drehmoment. auf das 
Zieldrehmoment. der Kraftmaschine eingestellt wird, und ei- 
nen Motordrehzahl-Steuerabschnitt, welcher den Elektro- 
motor derart steuert, daB das durch den Elektromotor er- 
zeugte Drehmoment auf das Zieldrehmoment des Motors 
eingestellt wird, umfafit. 

GemaB einem weiteren Aspekt der Erfindung ist ein An- 
triebskraft-Steuersystem fur ein Kraftfahrzeug vorgesehen, 
welches ein durch einen Elektromotor zum Antrieb erzeug- 
tes Antriebsdrehmoment verwendet und eine Batterie, die 
Elektrizitat. an den Elektromotor abgibt. und Elektrizitat von 
diesem aufnimmt, und eine Kraftubertragungsvorrichtung 
mit mindestens einem stufenlosen Getriebe zum tJbertragen 
des Antriebsdrehmoment.s auf Antriebsrader aufweist, wo- 
bei das System einen Fahrzeuggeschwindigkeitssensor, wel- 
cher eine Fahrzeuggeschwindigkeit erfaBt, einen Motor- 
drehzahisensor, welcher eine Motordrehzahl des Elektromo- 
tors erfaBt, einen Gaspedalsensor, welcher eine Gaspedalbe- 
tatigungsgroBe erfaBt, und eine Steuereinheit umfaBt, wel- 
che derart. gest.altet.ist, daB sie mit. dem Fahrzeugsensor, dem 
Motordrehzahlsensor, dem Gaspedalsensor, dem stufenlo- 
sen Getriebe. und dem Elektromotor elektrisch verbunden 
ist, wobei die Steuereinheit. einen Zielantriebsdrehmoment- 
Berechnungsabschnitt, welcher ein- Zielantriebsdrehmoment 
auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit und der 
GaspedalbetatigungsgroBe berechnet, einen Zielmotordreh- 
zahl-Bcrcchnungsabschnitt, welcher cine Ziclmotordrch- 
zahl berechnet, die benotigt wird, urn die Fahrzeugge- 
schwindigkeit und das Zielantriebsdrehmoment bei einer 
niedrigsten elektrischen Leistungsaufnahme zu reaiisieren, 
wobei ein Wirkungsgrad sowohl des Elektromotors als auch 
der Kraftubertragungsvorrichtung berucksichtigt wird, ei- 
nen Zieldrehzahi-Berechnungsabschnitt, welcher ein Ziel- 
motordrehmoment des Elektromotors berechnet, das beno- 
tigt. wird, urn das Zielantriebsdrehmoment zu reaiisieren, ei- 
nen Ubertragungsverhaltnis-Steuerabschnitt, welcher ein 
Ubertragungsverhaltnis des stufenlosen Getriebes derart. 
steuert, daB die Drehzahl des Motors auf die Zieldrehzahl 
des Motors eingestellt wird, einen Motordrehzahl-Steuerab- 
schnitt, welcher den Elektromotor derart steuert, daB ein 
durch den Elektromotor erzeugt.es Drehmoment auf das 
Zieldrehmoment des Motors eingestellt wird, umfaBt. 

GemaB einem weiteren Aspekt der Erfindung ist. ein An- 
triebskraft-Steuersystem fur ein Kraftfahrzeug vorgesehen, 
welches ein mindestens durch eine Kraftmaschine mit In- 
nenverbrennung oder einen Elektromotor zum Antrieb er- 
zeugt.es Drehmoment. verwendet. und eine Batterie, die Elek- 
trizitat an den Elektromotor abgibt. und Elektrizitat. von die- 
sem aufnimmt, eine Kupplung, die zwischen der Kraftma- 
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schine und dem Elekt.romol.or angeordnet ist, und eine 
Kraftubertragungsvoirichtung mil mindestens einem stufen- 
losen Getriebe zum Ubertragen des Antriebsdrehmoment 
auf Aniriebsrader aufweist, und welches in derLageist, eine 
Anwendung eines durch die Kraflmaschine erzeugten An- 5 
triebsdrehmoments, eine Anwendung eines durch den Eiek- 
fromofor erzeugten Antriebsdrehmoments oder eine An- 
wendung eines durch die Kraftmaschine und den Motor er- 
zeugten Antriebsdrehmoments in Abhangigkeit davon aus- 
zuwahlen, ob sich die Kupplung in einem Einruckzu stand 10 
oder in einem Ausriickzustand befindet, wobei das System 
einen Fahrzeuggeschwindigkeitssensor, weicher eine Falir- 
zeuggeschwindigkeit. erfaBt, einen Kraftmaschinendreh- 
zahlsensor, weicher eine Drehzahl der Kraftmaschine erfaBt., 
einen Motordrehzahlsensor, weicher eine Drehzahl des 15 
Elektromotors erfaBt, einen Gaspedalsensor, weicher eine 
GaspedalbetatigungsgroBe erfaBt, eine Batterie-Ladezu- 
st.ands-Erfassungsvorricht.ung, welche einen Ladezustand 
der Batterie erfaBt, und eine Steuereinheit. umfaBt, welche 
derart gestaltet ist, daB sie mit dem Fahrzeugsensor, dem 20 
Kxaftmaschinendrehzahlsensor, dem Motordrehzahlsensor, 
dem. Gaspedalsensor, der Batten e-Ladezu stands-Erf as- 
sung.svorricht.ung, dem stufenlosen Getriebe, der Kraftma- 
schine und dem Elektromotor elektrisch verbunden ist, wo- 
bei die Steuereinheit einen Zieiantxiebsdrehmoment-Be- 25 
rechnungsabschnitt, weicher ein Zielanlriebsdrehmoment 
auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit und der 
GaspedalbetatigungsgroBe berechnet, einen Abschnitt zur 
Berechnung der erzeugten elektrischen Zielenergie, weicher 
eine erzeugte elektrische Zielenergie auf der Grundlage ei- 30 
ner Abweichung des Ladezustands der Batterie von einem 
gewunschten Ladezustand berechnet., einen Abschnitt. zur 
Berechnung einer Zieidrehzahl der Kraftmaschine, weicher 
eine Zieidrehzahl der Kraftmaschine berechnet, die benotigt 
wird, urn die Fahrzeuggeschwindigkeit, das Zielantriebs- 35 
drehmoment und die erzeugte elektrische Zielenergie bei ei- 
nem niedrigsten Kraftstoffverbrauch zu realisieren, wobei 
ein Wirkungsgrad sowohl der Kraftmaschine als auch des 
Elektromotors als auch der Kraft.ubertragungsvorricht.ung 
beriicksichtigt wird, einen Abschnitt. zur Berechnung einer 40 
Zieidrehzahl des Motors, weicher eine Zielmotordrehzahl 
berechnet, die benotigt wird, urn die Fahrzeuggeschwindig- 
keit und das Zielantriebsdrehmoment bei einer niedrigsten 
elektrischen Leistungsaufnahme zu realisieren, wobei ein 
Wirkungsgrad sowohl des Elektromotors als auch der Kraft- 45 
ubcrtragungsvorrichtung beriicksichtigt wird, einen Zicl- 
drehmoment-Berechnungsabschnit.t, weicher ein Zieldreh- 
moment der Kraftmaschine und ein Zieldrehmoment des 
Elektromotors berechnet, die beide benotigt, werden, um das 
Zielantriebsdrehmoment und die erzeugte elektrische Ziel- 50 
leistung zu realisieren, einen Ubertragungsverhaltnis-Steu- 
erabschnitt, weicher ein Steuerverhaltnis des stufenlosen 
Getriebes derart steuert, daB die Drehzahl des Motors auf 
die Zieidrehzahl des Motors einges relit, wird, wenn sich die 
Kupplung in dem Ausriickzustand befindet, und die Dreh- 55 
zahl der Kraftmaschine auf die Zieidrehzahl der Kraftma- 
schine eingestellt wird, wenn sich die Kupplung in dem Ein- 
ruckzustand befindet, einen Kraftmaschinendrehmoment- 
Steuerabschnitt, weicher die Kraftmaschine derart steuert, 
daB ein durch die Kraftmaschine erzeugt.es Drehmoment. auf 60 
das Zieldrehmoment der Kraftmaschine eingestellt wird, 
und einen Motordrehmoment-Steuerabschnitt, weicher den 
Elektromotor derart steuert, daB ein durch den Elektromotor 
erzeugtes Drehmoment auf das Zieldrehmoment des Motors 
eingestellt wird. 65 

GemaB einem weiteren Aspekt. der Erhndung ist. ein An- 
triebskraft.-St.euersyst.em fur ein Kraftfahrzeug vorgesehen, 
welches ein Antriebsdrehmoment verwendet, das minde- 
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stens durch eine Kraftmaschine mit Innenverbrennung oder 
einen Elektromotor zum Antrieb erzeugl wird, und welches 
eine Batterie, die Elektrizitaf. an den Elektromotor abgibt. 
und Elektrizitat von diesem aufnimmt, eine Kupplung, die 
zwischen der Kraftmaschine und dem Elektromotor ange- 
ordnet ist und eine Kraftubertragungsvorrichtung mit min- 
destens einem stufenlosen Getriebe zum Ubertragen des An- 
triebsdrehmoments auf Aniriebsrader aufweist und in der 
Lage ist, eine Anwendung eines durch die Kraftmaschine er- 
zeugten Antriebsdrehmoments, eine Anwendung eines 
durch den Elektromotor erzeugten Antriebsdrehmoments 
oder eine Anwendung eines durch die Kraftmaschine und 
den Motor erzeugten Antriebsdrehmoments in Abhangig- 
keit davon auszuwahlen, ob eine Kupplungseinruckanforde- 
rung oder eine Kupplungsausruckanforderung vorliegt, wo- 
bei das System einen Fahrzeuggeschwindigkeitssensor, der 
eine Fahrzeuggeschwindigkeit erfaBt, ein Kraftmaschinen- 
drehzahlsensor, weicher eine Drehzahl der Kraftmaschine 
erfaBt, einen Motordrehzahlsensor, weicher eine Drehzahl 
des Elektromotors erfaBt, einen Gaspedalsensor, weicher 
eine GaspedalbetatigungsgroBe erfaBt, eine Batterie-Lade- 
zustands-ErfassungsvoiTichtung, welche einen Ladezustand 
der Batterie erfaBt, und eine Steuereinheit umfaBt, welche 
derart gestaltet ist, daB sie mil dem Fahrzeugsensor, dem 
Kraftmaschinen sensor, dem Motordrehzahlsensor, dem 
Gaspedalsensor, der Batterie-Ladezustands-Erfassungsvor- 
richtung, dem stufenlosen Getriebe der Kraftmaschine und 
dem Elektromotor elektrisch verbunden ist, wobei die Steu- 
ereinheit einen Zielantriebsdrehmomenl-Berechnungsab- 
schnitt, weicher ein Zielantriebsdrehmoment auf der Grund- 
lage der Fahrzeuggeschwindigkeit und der Gaspedalbetati- 
gungsgroBe berechnet, einen Abschnitt. zur Berechnung ei- 
ner erzeugten elektrischen Zielenergie, weicher eine er- 
zeugte elektrische. Zielenergie auf der Grundlage einer Ab- 
weichung des Ladezustands der Batterie von einem ge- 
wunschten Ladezustand berechnet, einen Abschnitt zur Be- 
rechnung einer Zieidrehzahl der Kraftmaschine, weicher 
eine Zieidrehzahl der Kraftmaschine berechnet, welche be- 
notigt wird, um die Fahrzeuggeschwindigkeit, das Zielan- 
triebsdrehmoment und die erzeugte elektrische Zielenergie 
bei einem niedrigsten Kraftstoffverbrauch zu realisieren, 
wobei ein Wirkungsgrad sowohl der Kraftmaschine als auch 
des Elektromotors als auch der Kraftubertragungsvorrich- 
tung beriicksichtigt wird, einen Abschnitt zur Berechnung 
einer Zieidrehzahl des Motors, weicher eine Zieidrehzahl 
des Motors berechnet, die benotigt. wird, um die Fahrzeug- 
geschwindigkeit und das Zielantriebsdrehmoment bei einer 
niedrigsten elektrischen Leistungsaufnahme zu realisieren, 
wobei ein Wirkungsgrad sowohl des Elektromotor als auch 
der Kraftubertragungsvorrichtung beriicksichtigt wird, ei- 
nen Zieldrehmomeni-Berechnungsabschnitt, weicher ein 
Zieldrehmoment der Kraftmaschine und ein Zieldrehmo- 
ment des Elektromotors berechnel., die beide benotigt wer- 
den, um das Zielantriebsdrehmoment. und die erzeugte elek- 
trische Zielleisrung zu realisieren, einen Ubersetzungsver- 
haltnis-Steuerabschnitt, weicher ein Ubersetzungsverhaltnis 
des stufenlosen Getriebes derart steuert, daB die Drehzahl 
des Motors auf die Zieidrehzahl des Motors eingestellt wird, 
wenn die Kupplungsausruckanforderung vorliegt, und die 
Drehzahl der Kraflmaschine auf die Zieidrehzahl der Kraft- 
maschine eingestellt. wird, wenn die Kupplungseinriickan- 
forderung vorliegt, einen Abschnitt zur Steuerung eines 
Drehmoments der Kraftmaschine, weicher die Kraftma- 
schine derart steuert, daB das durch die Kraftmaschine er- 
zeugte Drehmoment auf das Zieldrehmoment der Kraftma- 
schine eingestellt. wird, und einen Abschnitt. zur Steuerung 
des Drehmoments des Motors, weicher den Elektromotor 
derart steuert, daB ein durch den Elektromotor erzeugtes 
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Drehmoment auf das Zieldrehmoment eingesteilt wird. 

Es ist. vorzu ziehen, daB der Abschnitt. zur Berechnung ei- 
ner Zieldrehzahi der Kraftmaschine die Zieldrehzahl der 
Kraftmaschine berechnet, so daB der Elektromotor Elektri- 
zitat. bei einem hoheren Wirkungsgrad der Erzeugung elek- 5 
trischer Energie erzeugen kann, da eine Rate der erzeugten 
elektrischen Zielenergie beziiglich einer Summe der erzeug- 
ten elektrischen Zielenergie und einer Zielantriebskraft, 
welche zu einem Produkt aus der Fahrzeuggeschwindigkeit 
und dem Zielantriebsdrehmoment. proportional ist, hoher 10 
wird. Der Abschnitt zur Berechnung eines Zieldrehmoments 
der Kraftmaschine kann das Zieldrehmoment. der Kraftma- 
schine berechnen, so daB die Kraftiibertragungsvorrichtung 
Kraft mit einem hoheren Kraftubertragungswirkungsgrad 
ubertragen kann, da eine Rate einer Zielantriebskraft, wel- 15 
che proportional zu einem Produkt. aus der Fahrzeugge- 
schwindigkeit und dem Zielantriebsdrehmoment beziiglich 
einer Summe der erzeugten elektrischen Zielenergie und der 
Zielantriebskraft hoher wird. Vorzugsweise kann wahrend 
einer niedrigen Last, der Kraftmaschine der Abschnitt. zur 20 
Berechnung einer Zieldrehzahi der Kraftmaschine die Ziel- 
drehzahl der Kraftmaschine auf einen hoheren Wert setzen, 
da eine Rate der erzeugten elektrischen Zielenergie beziig- 
lich einer Summe der erzeugten elektrischen Zielenergie 
und einer Zielantriebskraft, welche proportional zu einem 25 
Produkt aus der Fahrzeuggeschwindigkeit und dem Zielan- 
triebsdrehmoment. ist, hoher wird. Wahrend einer niedrigen 
Last, der Kraftmaschine kann der Abschnitt zur Berechnung 
einer Zieldrehzahl der Kraftmaschine die Zieldrehzahi der 
Kraftmaschine auf einen niedrigeren Wert setzen, da eine 30 
Rate einer Zielantriebskraft, welche proportional zu einem 
Produkt. aus der Fahrzeuggeschwindigkeit. und dem Zielan- 
triebsdrehmoment. beziiglich einer Summe der erzeugten 
elektrischen Zielenergie und der Zielantriebskraft ist, hoher 
wird. 35 

Gemafi einem weiteren Aspekt der Erfmdung ist ein An- 
triebskraft.-Steuersyst.em fur ein Parallelhybridfahrzeug vor- 
gesehen, welches ein Antriebsdrehmoment. verwendet, das 
mindestens durch eine Kraftmaschine mit Innenverbren- 
nung oder einen Elektromotor zum Antrieb erzeugt wird, 40 
und welches eine Batterie, die Elektrizitat an den Elektro- 
motor abgibt und Elektrizitat von diesem aufnimmt, und 
eine Krafrubertragungsvorrichtung mit mindestens einem 
stufenlosen Getriebe zum Ubertragen des Antriebsdrehmo- 
ments auf Antriebsrader aufweist, wobei das System einen 45 
Fahrzcuggcschwindigkcitsscnsor, wclchcr cine Fahrzeugge- 
schwindigkeit erfaBt, einen Kraftmaschinendrehzahlsensor, 
welcher eine Drehzahl der Kraftmaschine erfaBt, einen Gas- 
pedalsensor, welcher eine GaspedalbetatigungsgroBe erfaBt, 
eine Batterie-Ladezustands-Erfassungsvorrichtung, welche 50 
einen Ladezustand der Batterie erfaBt, und eine Steuerein- 
heit umfafit, welche derart gestaltet ist, daB sie mit dem 
Fahrzeug sensor, dem Kraftmaschinendrehzahlsensor, dem 
Gaspedalsensor, der Batterie-Ladezu stands-Erf as sun gsvor- 
richtung, dem stufenlosen Getriebe, der Kraftmaschine. und 55 
dem Elektromotor elektrisch verbunden ist, wobei die Steu- 
ereinheit eine Einrichtung zur Berechnung eines Zielan- 
triebsdrehmoments, welche ein Zielantriebsdrehmoment. auf 
der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit. und der Gaspe- 
dalbetatigungsgroBe berechnet, eine Einrichtung zur Be- 60 
rechnung einer erzeugten elektrischen Zielenergie, welche 
eine erzeugte elektrische Zielenergie auf der Grundlage ei- 
ner Abweichung des Ladezustands der Batterie von einem 
gewunschten Ladezustand berechnet, eine Einrichtung zur 
Berechnung einer Zieldrehzahl der Kraftmaschine, welche 65 
eine Zieldrehzahl der Kraftmaschine berechnet, die benotigt 
wird, urn die Fahrzeuggeschwindigkeit, das Zielantriebs- 
drehmoment und die erzeugte elektrische Zielenergie bei ei- 
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nem niedrigst.en Krafts toff verbrauch zu realisieren, wobei 
ein Wirkungsgrad sowohi der Kraftmaschine als auch des 
Elektromotors als auch der Kraftubertxagungsvorrichtung 
berucksichtigt wird, eine Einrichtung zur Berechnung eines 
Zieldrehmoments, welche ein Zieldrehmoment der Kraft- 
maschine und ein Zieldrehmoment. des Elektromotors be- 
rechnet, die beide benotigt werden, um ein Zielantriebsdreh- 
moment und die erzeugte elektrische Zielenergie zu reaiisie- 
ren, eine Ubersetzungsverhaltnis-St.euereinricht.ung, welche 
ein Uberset.zungsverhalt.nis des stufenlosen Getriebes derart 
steuert, daB die Drehzahl der Kraftmaschine auf die Ziel- 
drehzahl der Kraftmaschine eingesteilt. wird, eine Kraftma- 
schinendrehmoment.-St.euereinricht.ung, welche die Kraft- 
maschine derart steuert, daB ein durch die Kraftmaschine er- 
zeugt.es Drehmoment auf das Zieldrehmoment. der Kraftma- 
schine eingesteilt. wird, und eine Motordrehmoment-Steuer- 
einrichtung, welche den Elektromotor derart steuert, daB ein 
durch den Elektromotor erzeugt.es Drehmoment auf das 
Zieldrehmoment. des Motors eingesteilt wird, umfafit. 

Fig, 1 ist ein Systemblockdiagramm, welches ein Ausfuh- 
rungsbeispiel eines Antriebskraft-Steuersystems der Erfin- 
ciung darstellt, das in einem Parallelhybridfahrzeug ausge- 
fuhrt. ist. 

Fig. 2 ist ein Blockdiagramm, welches eine in dem An- 
triebskraft-Steuersystem des in Fig. 1 dargest.eli.ten Ausfuh- 
rungsbeispiels ent.halt.ene Steuerschaltung darstellt. 

Fig. 3 ist ein Kennliniendiagramm, welches die Bezie- 
hung zwischen Drehzahl der Kraftmaschine, Ausgangsdreh- 
moment der Kraftmaschine, der Kurve des besten Wir- 
kungsgrades der Kraftmaschine und der mechanischen Lei- 
stung Ql (der Summe aus einer Zeitrate einer Arbeitsver- 
richtung des durch einen Fahrer angeforderlen Antriebs- 
drehmoments und einer Zeitrate einer Arbeitsverrichtung 
der angeforderlen erzeugten elektrischen Energie) darstellt. 
und durch Bestimmung des besten Betriebspunkts der Kraft- 
maschine verwendet wird. 

Fig. 4 ist. ein FluBdiagramm einer Erzeugungsroutine fur 
gewunschte Betriebswerte der Kraftmaschine 2 des Motors/ 
Generators 1, des Motors/Generators 4, des stufenlosen Ge- 
triebes (CVT) 5 und der Kupplung 3. 

Fig. 5 ist ein vorprogrammiert.es Kupplung seinriickbe- 
reich-Entscheidungskennfeld, welches die Beziehung zwi- 
schen einem Kupplungseinruckbereich, einem Kupplungs- 
ausruckbereich, der Fahrzeuggeschwindigkeit. vsp und der 
Gaspedalofmung acc darstellt. 

Fig. 6 ist. ein FluBdiagramm einer crsten Abwandlung ei- 
ner Routine zur arithmetischen Berechnung einer Zieldreh- 
zahl des Motors/Generators B (Zieldrehzahl tNi der Kraft- 
maschine). 

Fig. 7 zeigt ein Beispiel eines Kennfeldes eines vorbe- 
stimmten Drehzahlanderungsmusters auf der Grundlage der 
Drehzahl einer Getriebeeingangswelle und der Drehzahl ei- 
ner Gelriebeausgangswelle (der Fahrzeuggeschwindigkeit 
vsp), wobei das Kennfeld zeigt, wie die Drehzahl der Kraft- 
maschine innerhalb bestimmter Grenzen (innerhalb eines 
vorbestimmten Drehzahlanderungs-Zulassigkeitsbereichs, 
welche durch die niedrigste Drehzahllinie und die hochste 
Drehzahllinie definiert ist.) geandert. werden muB. 

Fig. 8 ist eine erlautemde Ansicht, welche eine Art und 
Weise einer Bestimmung der unteren Grenze einer Drehzahl 
der Kraftmaschine NiLO 1 relativ zu einer mechanischen Lei- 
stung Q2, definiert als die Summe (tpd + tGEN) einer Ziel- 
kraftausgangsgroBe tPd und einer erzeugten elektrischen 
Zielenergie tGEN, erlautert. 

Fig. 9 ist ein Kraftstoffverbrauchskennfeld, welches die 
Beziehung zwischen der Drehzahl der Kraftmaschine 
(NiS[i]), dem Ausgangsdrehmoment. der Kraftmaschine 
(tTeS) und dem Krafts toffverbrauch bzw. der Kraftstoffver- 
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brauchsrate darslellt. 

Fig. 10 ist ein FluBdiagramm einer zweiten Abwandlung 
der Routine zur arithmetischen Berechnung der gewiinsch- 
ten Drehzahl des Motors B (Zieldrehzahl tNi). 

Fig. 11 ist. ein FluBdiagramm einer vierten Abwandlung 5 
der Routine zur arithmetischen Berechnung der gewunsch- 
ten Drehzahl des Motors B (tNi). 

In der Zeichnung, insbesondere in Fig. 1, ist eine System- 
anordnung des Antriebskraft-Steuersy stems des Ausfuh- 
rungsbei spiels dargestellt. Wie aus Fig. 1 ersichtlich, ist das 10 
Antriebskraft-Steuersystem des Ausfiihrungsbeispiel bei- 
spielhaft. in einem Parallelhybridfahrzeug ausgefuhrt, wel- 
ches mit. einem Parallelhybridsystem arbeitet, das sowohl 
eine Kraftmaschine mit Innenverbrennung als auch einen 
Elektromotor/Generator zum Antxieb verwendet. In Fig. 1 15 
bezeichnet eine dicke Voliinie eine Kraftiibertragungslinie, 
die Strichlinie bezeichnet eine Linie elektrischer Leistung, 
die dunne Voliinie bezeichnet. eine Linie elektronischer 
Steuerung und die Doppellinie bezeichnet eine Linie eines 
Hydraulikdrucks. Das Kraftubertragungssystem des in Fig. 20 
1 dargestellten Hybridfahrzeugs ist aufgebaut. aus einem 
Motor/Generator 1, einer Kraftmaschine mit Innenverbren- 
nung 2, einer Kupplung 3, einem Motor/Generator 4, einem 
(hau fig mit "CVT" abgekurzten) stufenlosen Automatikge- 
triebe 5, einem Untersetzungsgetriebe 6, einem Ausgleichs- 
getriebe 7, einem (nicht mit Bezugszeichen versehenen) 
Paar von Achswellen und Antriebsradern 8. Die Ausgangs- 
welle des Motors/Generators 1, die Ausgangswelle der 
Kraftmaschine und die Eingangswelle der Kupplung 3 sind 
miteinander verbunden. Die Ausgangswelle der Kupplung 
3, die Ausgangswelle des Motors/Generators 4 und die Ein- 
gangswelle des CVT 5 sind miteinander verbunden. Wie in 
Fig. 1 dargestellt, werden, wenn die Kupplung 3 eingeruclct 
ist, eine durch die Kraftmaschine 2 erzeugte Antriebskraft 
und eine durch den Motor/Generator 4 erzeugte Antriebs- 
kraft- beide uber das CVT 5, das Untersetzungsgetriebe 6 
und das Ausgleichsgetriebe 7 auf die Antriebsrader 8 uber- 
tragen. Das heiBt, daB dann, wenn die Kupplung 3 einge- 
ruckt ist, die Kraftmaschine 2 und der Motor/Generator 4 
beide als Antriebsleistungsquelle fur das Hybridfahrzeug 
dienen. Hingegen wird, wenn die Kupplung 3 ausgertickt ist, 
lediglich die durch den Motor/Generator 4 erzeugte An- 
triebskraft uber das CVT 5, das Untersetzungsgetriebe 6 und 
das Ausgleichsgetriebe 7 auf die Antriebsrader 8 tibertragen. 
Wenn die Kupplung 3 ausgertickt ist, dient. lediglich der Mo- 
tor/Generator 4 als Antriebsleistungsquelle fur das Fahr- 
zeug. Die drei Drehmoment-Ubertragungselemente, ge- 
nauer das stufenlose Getriebe (CVT) 5, das Untersetzungs- 
getriebe 6 und das Ausgleichsgetriebe 7, werden anschlie- 
Bend als "Kraftubertragungsvorrichtung" bezeichnet. Das 
CVT 5 besteht aus einem stufenlosen Automatikgetriebe ei- 
nes Riementyps, einem stufenlosen Automatikgetriebe eines 
Toroidaltyps oder ahnlichem. Die Hydraulikeinheit 9 ist. 
stromungsfahig mit deni CVT 5 verbunden, um Druckol 
(richtig geregelter Hydraulikdruck) dem CVT 5 zuzufiihren, 
so daB das Drehzahianderungsverhaltnis des CVT stufenlos 
geandert werden kann und eine Schmierung erfolgt. Wenn 
das CVT 5 ein CVT eines Riementyps umfaBt, werden 2 Ar- 
ten von geregelten Hydraulikdrucken, welche durch die Hy- 
draulikeinheit 9 erzeugt. werden, jeweils einem Hydraulik- 
stellglied einer Antriebsscheibenbetatigung (Primarschei- 
benbet.atigung) und einem Hydraulikstellglied einer Betali- 
gung einer angetriebenen Riemenscheibe (Sekundar- 
scheibe) zum stufenlosen Andern wirksamer Durchmesser 
der Primarscheibe (Antriebsscheibe) und der Sekundar- 
scheibe (angetriebene Riemenscheibe) zugefuhrt. Wenn das 
CVT ein Toroidal-CVT umfaBt, so erzeugt die Hydraulik- 
einheit 9 den geregelten Hydraulikdruck, um sowohl den 
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Punkt hohen Kontaktdrucks zwischen einer Eingangs- 
scheibe und einer Kraftrolle als auch den Punkt hohen Kon- 
taktdrucks zwischen einer Ausgangsscheibe und der Kraft- 
rolle stufenlos zu andern, so daB ein Traktionsol Kraft unter 
Verwendung der Schubkraft davon bei einem hohen Kon- 
taktdruck ubertragt, Als Hydraulikdruckquelle weist die Ply- 
draulikeinheit 9 eine (nicht dargestellte) Olpumpe- auf. Die 
Olpumpe der Hydraulikeinheit 9 wird mittels eines Motors 
10 angetrieben. Sowohl der Motor/Generator 1 (der Motor/ 
Generator A) als auch der Motor/Generator 4 (der Motor/ 
Generator B) besteht aus einem Wechselstrom-Motor/Gene- 
rator (AC-Motor/Generator), wie einem Dreiphasen-Syn- 
chron-Motor/Generator, einem Dreiphasen-Induktions-Mo- 
tor/Generator oder ahnlichem. Der Motor 10 besteht aus ei- 
nem Wechselstrommotor (AC-Motor) wie einem Dreipha- 
sen-Synchron-Motor, einem Dreiphasen-Induktions-Motor 
oder ahnlichem. Der Motor/Generator 1 dient hauptsachlich 
zum Start en der Kraftmaschine 2 und zum Erzeugen von 
Elektrizitat (elektrischer Energie), Der Motor/Generator 4 
dient hauptsachlich als Antriebsmotor und als Nutzhrems- 
vorrichtung. Hingegen dient der Motor 10 zum Antreiben 
der Olpumpe der Hydraulikeinheit 9. Wie in. dem Ausfiih- 
rungsbeispiel dargestellt, umfassen sowohl der Motor/Gene- 
rator 1 als auch der Motor/Generator 4 einen Wechselstrom- 
25 Motor/Generator, wohingegen der Motor 10 einen Wechsel- 
strommotor umfaBt. Alternativ hierzu kann sowohl der Mo- 
tor/Generator 1 als auch der Motor/Generator 4 einen 
Gleichstrom-Motor/Generator umfassen, wohingegen der 
Motor 10 einen Gleichstrom motor umfassen kann. Ferner 
30 kann, wenn die Kupplung 3 eingeruckt ist, der Motor/Gene- 
rator 1 als Antriebsmotor und Nutzbremsvorrichtung ver- 
wendet werden, wohingegen der Motor/Generator 4 als Mo- 
tor zum Starten der Kraftmaschine sowie als Generator ver- 
wendet werden kann. Bei dem dargestellten Ausfuhrungs- 
35 beispiel umfaBt die Kupplung 3 eine Pulverkupplung, wel- 
che in der Lage ist, die GroBe eines dariiber ubertragenen 
Drehmoments einzustellen. Anstelle der Verwendung einer 
Pulverkupplung kann eine Einscheiben-Trockenkupplung 
oder eine Mehrscheiben-NaBkupplung verwendet werden. 
40 Elektrische Energie wird uber einen Wechselrichter 11 dem 
Wechselstrom-Motor/Generator 1 und ferner liber einen 
Wechselrichter 12 dem Wechselstrom-Motor/Generator 4 
zugefuhrt. In der gleichen Weise wird elektrische Energie 
uber einen Wechselrichter 13 dem Wechselstrommotor 10 
45 zugefuhrt. Wenn sowohl der Motor/Generator 1 als auch der 
Motor/Generator 4 einen Gleichstrom-Motor/Generator um- 
faBt und der Motor 10 einen Gleichstrommotor umfaBt, wird 
ein Gleichstrom-Gleich strom- Wandler anstelle eines 
Gleichstrom- Wechselstrom-Wandlers (11, 12, 13) verwen- 
50 del Die Wechselrichter 11, 12 und 13 sind elektrisch mit ei- 
ner Hauptbatterie 15 uber eine gemeinsame DC-Verbindung 
14 verbunden. Wie im weiteren genau beschrieben, ist. die 
Hauptbatterie 15 dazu vorgesehen, Elektrizitat. an die Moto- 
ren/Generatoren 1 und 4 abzugeben und Elektrizitat von die- 
55 sen aufzunehmen. Bei dem Ausfiihrungsbeispiel wird eine 
in der Hauptbatterie 15 gespeicherte Gleichstromleistung 
uber die Wechselrichter 11, 12 und 13 in eine Weehselstrom- 
leistung umgewandelt, und anschlieBend wird die Wechsel- 
stromleistung uber die gemeinsame DC-Verbindung 14 den 
60 Motoren/Generatoren 1 und 4 und dem Motor 10 zugefuhrt 
Die Wechselrichter 11 und 12, welche mit den jeweiligen 
Motoren/Generatoren 1 und 4 verbunden sind, dienen ferner 
zum Umwandeln einer durch die Motoren/Generatoren 1 
und 4 erzeugten Wechselstromleistung in eine Gleichstrom- 
65 leistung zum Laden der Hauptbatterie 15. Die Verwendung 
der gemeinsamen DC-Verbindung 14 ermoglicht. einem der 
bei den Motore n/Generatoren 1 und 4, wenn sie sich in ei- 
nem Regenerativzust.and befinden, elektrische Leistung di- 
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rekt dem Motor 10 oder einem anderen Motor/Generator in 
einem Leistungsabgabezustand direkt zuzufuhren. In die- 
sem Fall wird die elektrische Leistung nicht von der Haupt- 
batterie 15 geliefert. Eine Lithiimiionenbatterie, eine Nik- 
kelwasserstoffbatterie, eine Bleisaurebatterie oder ahnli- 
ches, oder eine elektrische Doppeischichtkondensatorein- 
heit, welche haufig als "Leistungskondensatoreinheit" be- 
zeichnet wird, konnen als Hauptbatterie verwendet werden. 
Die elektxonische Steuereinheit (ECU) oder das elektroni- 
sche Steuermodul (ECM) oder die Steuervorrichtung 16 ist 
zum elektronischen Steuern des Parallelhybridsy stems des 
Ausfuhrungsbeispiels vorgesehen. Die ECU 16 umfaflt ei- 
nen Mikrocomputer, periphere Abschnitte des Microcom- 
puters und verschiedene Aiten von Stellgliedern zum Steu- 
ern einer Kraftmaschinendrehzahl und einer Drehmoment- 
ausgangsgroBe der Kraftmaschine 2, der GroBe eines tifaer 
die Kupplung 3 ubertragenen Drehmoments, einer Drehzahl 
der Motoren/Generatoren 1 und 4 sowie des Motors 10, der 
GroBe eines durch die Motoren/Generatoren 1 und 4 sowie 
des Motors 10 erzeugten Drehmoments und eines Uberset- 
zungsverhaltnisses (bzw. eines Drehzahianderungsverhalt- 
nisses) des CVT 5. Wie aus Fig, 2 klar ersichtlich, ist. die 
Eingangsschnittsteile der ECU 16 mit einem Schliisselsch al- 
ter 20, einem Gaspedalsensor 21, einem Fahrzeuggeschwin- 
digkeitssensor 22, einem Batterietemperatursensor 23, einer 
B at.terie-Ladezu s tands-Erf assungsvorrichtung . (B atterie- 
SOC-Erfassungsvorrichtung) 24, einem Kraftmaschinen- 
drehzahlsensor 25, einem Motor/Generator- B-Drehzahlsen- 
sor 26 und einem Prosselklappen sensor 27 verbunden, urn 
verschiedene Kraftinaschinen-/I'ahrzeugrSensorsignale und 
das Schlu sselsch altersign al zu empfangen. Wie unten be- 
schriehen, kann die Ein'gangsschnifJ:steHe der ECU 1 6 vor- 
zugsweise mil anderen Sensoren, das heiBt, einem Tempera- 
tursensor der Kraftmaschine (bzw. einem 'Kuhlmi tteltempe- 
ratur sensor der Kraftmaschine) und einem Batten e-Klem- 
menspannungssensor, verbunden sein, urn eine Kraftma- 
schin en temper atur (eine Kuhlmi tteltemperatur Te der Kraft- 
maschine) und die Klemmenspannung V B der Hauptbatterie 
15 zu iiberwachen. Der Schlusselschaiter 20 ist. geschlossen, 
wenn ein Zundschliissel eines Fahrzeugs in einer EIN-Posi- 
tion oder einer START-Position gehaiten wird. Daher kann 
die ECU 16 Einschalt- bzw. Ausschalt.zust.ande in Abhan- 
gigkeit von einem EIN-Signal oder einem AUS-Signai von 
dem Schliisselschaiter 20 bestimmen. Der Gaspedalsensor 
21 dient. generell als Kraftmaschinenlastsensor und erfaBt 
tatsachlich den Grad eines Nicdcrdruckcns des Gaspedals, 
das heiBt, die Gaspedaloffnung acc [Grad] (bzw. eine Gas- 
pedaloffhungsgroBe des Gaspedals). Der Fahrzeugge- 
schwindigkeitssensor 22 ist vorgesehen, um eine Fahrzeug- 
geschwindigkeit vsp [km/h] zu erfassen. Gewohnlich ent- 
spricht der Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 22 einem 
Drehzahlsensor der Ausgangswelle des CVT, Der Batterie- 
(emperatursensor 23 ist vorgesehen, um eine BaU.eriet.empe- 
ratur T B [°C] der Hauptbatterie 15 zu erfassen. Die Vorrich- 
tung 24 zur Erfassung des B atterie-SOC ist. vorgesehen, um 
einen Ladezustand (bzw. eine Laderate [%]) der Hauptbatte- 
rie 15 zu erfassen. Der Drehzahlsensor 25 der Kraftma- 
schine ist. vorgesehen, um eine Kraftmaschinendrehzahl Ne 
[UPM] der Kraftmaschine 2 zu erfassen. Der Drehzahlsen- 
sor 26 des Motors/Generators B ist. vorgesehen, um eine 
Drehzahl Nb [UPM] des Motors/Generators B (des Motors/ 
Generators 4) zu erfassen. Der Drosselklappensensor 26 ist. 
vorgesehen, um eine Drosselklappenoffnung 8th [Grad] der 
Kraftmaschine 2 zu erfassen. Die Ausgangsschnit.tst.elle der 
ECU 16 ist mit einem elektronischen Krafts ioffeinspritzsy- 
stem 30, einem elektronischen Zundsystem 31, einem varia- 
blen Ventilzeitsteuersystem (bzw. einem variablen Ventii- 
Zeit/Hub-Steuersystem) 32 und einem Drosselkl appen off- 



nun gs-Steuersys tern 33 verbunden. Eine Hilfsbat.terie 34 ist 
mit der ECU 16 verbunden, um elektrische Leistung der 
Steuereinheit 16 zuzufuhren. Die ECU 16 steuert elekt.ro- 
nisch das elektronische Kraftstoffeinspritzsystem 30 und 

5 steuert. folglich eine Kraftstoffzufuhr, eine Kraftstoffab- 
schaltung und eine tatsachliche Kraftstoffeinspritzmenge. 
Ein Ziindzeitpunkt wird auf der Grundlage sowohl der 
Drehzahl Ne der Kraftmaschine, welche durch den Dreh- 
zahlsensor 25 der Kraftmaschine erfaBt wird, als auch auf 

to der Grundlage der Kraftmaschinenlast, welche an hand der 
Gaspedaloffnung acc, die durch den Gaspedalsensor 21 er- 
faBt wird, geschatzt wird, bestimmt. Die ECU 16 steuert das 
variable Ventilzeitsteuersystem 32, um eine EinlaBventil- 
schlieBzeit (IVC), eine EinlaBventilotTnungszeit (IVO), eine 

15 AuslaBventilschlieBzeit (EVC) und eine AuslaBventiloff- 
nungsze.it (EVO) in Abhangigkeit von den Betriebsbedin- 
gungen der Kraftmaschine bzw. des Fahrzeugs variabel ein- 
zustellen. Die ECU 16 steuert ferner das Drosselklappenoff- 
nungs-Steuersystem 33, um die Drosselklappenoffnung 6th . 

20 der Kraftmaschine 2 einzustellen. Jede Kraft.st.off ein spritz- 
vorrichtung der Kraftmaschine 2 wird in Abhangigkeit. von 
der bestimmten Kraftstoffeinspritzmenge gesteuert, wohin- 
gegen eine Ziindkerze jedes Zylinders der Kraftmaschine in 
Abhangigkeit von dem bestimmten Ziindzeitpunkt geziindet 

25 wird. Das Drosselklappenoffnungs-Steuersystem 33 umfaBt 
eine elektronisch gesteuerte Drosselklappe, Die elektroni- 
sche gesteuert.e Drosselklappe ist in dem EinlaBluftkanai ei- 
nes In duktionssy stems angeordnet und nicht. mit dem Gas- 
pedal mechanise!! verbunden, um die Drosselklappenoff- 

30 nung 8th in Abhangigkeit eines Niederdriickens des Gaspe- 
dals beliebig elekironisch zu steuern .'Mi It els der Vorsehung 
der elektronisch gesteuerten Drosselklappe kann die Dros- 
selklappenoffnung 0th unabhangig von der Niederdruek- 
groBe acc des Gaspedals eingestellt. werden. Um die Genau- 

35 igkeit der Offnungs/SchlieB-Steuerung der Drosselklappe zu 
erhohen, verwendet die elektronisch gesteuerte Drossel- 
klappe einen Schrittmotor. Zur Erzeugung eines gewunsch- 
ten Ausgangsdrehmoments durch die Kraftmaschine 2 wird 
das Offnen und SchlieBen der Drosselklappe mittels des 

40 Schrittmotors mit. einem geringeren Zeitversatz genau ge- 
steuert bzw. geregelt. 

Im weiteren werden unter Bezugnahme auf das in Fig. 3 
dargestellte Kennliniendiagramm Einzelheiten eines Ver- 
fahrens zur Bestimmung eines Betriebspunkt.es der Kraft- 

45 maschine mit dem besten Wirlcungsgrad der Kraftmaschine 
bci der Kraftmaschine mit Inncnvcrbrennung crlautcrt, wel- 
ches durch das System des Ausfuhrungsbeispiels ausgefiihrt 
wird. 

Unter der Voraussetzung, daB die Summe aus einer Zeit- 

50 rate einer Arbeitsverrichtung des durch einen Fahrer ange- 
forderten An triebsdreh moments und einer Zeitrate einer Ar- 
beitsverrichtung der angeforderten erzeugten elektrischen 
Energie eine bestimmte mechanische Leistung Ql [kw] ist, 
wie aus dem Kennliniendiagramm von Fig. 3 ersichtlich, 

55 kann der Betriebspunkt der Kraftmaschine mit dem besten 
Wirlcungsgrad (das heiBt, der niedrigsten Krafts toffver- 
brauchsrate) generell bestimmt. werden als Schnittpunkt PO 
der Ql-Kurve und der Kurve des besten Wirkungsgrades der 
Kraftmaschine, Die Kurve des besten Wirkungsgrades der 

60 Kraftmaschine ist. auf einer zweidimensionalen Ebene dar- 
gestellt, welche durch die Ordinatenachse, die ein Aus- 
gangsdrehmoment. der Kraftmaschine darstellt und die Ab- 
szissenachse, die eine Drehzahl Ne der Kraftmaschine an- 
zeigt, definiert ist. Die Kurve Ql sl.ellt. eine konstante Kenn- 

65 linie eines bestimmten mechanischen Wirkungsgrades Ql 
im Verhaltnis sowohl zu der Drehzahl der Kraftmaschine als 
auch zu dem Ausgangsdrehmoment der Kraftmaschine dar. 
In Fig. 3 zeigt. die oberste Vollinie die Kurve des maximaien 
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Drehmoments der Kraftmaschine an. wobei zu erkennen ist, 
wie sich das maximal e Drehmoment. der Kraftmaschine 
uber die Drehzahl der Kraftmaschine andert. Diese Kennli- 
nien werden gewohnlich in dem Speichcr der ECU 16 in der 
Form von Kennfelddai.en gespei chert. Wie oben erwahnt, 5 
kann generell der Betriebspunkt der Kraftmaschine mit dem 
besten Wirkungsgrad (das heiBt, mit dem geringsten Kraft- 
stoffverbrauch) bestimmt werden als Schnittpunkt P0 der 
Kurve Ql und der Kurve mit dem besten Wirkungsgrad der 
Kraftmaschine, Die Zeitrate einer Arbeitsverrichtung des io 
durch einen Fahrer angeforderten Drehmoments wird im 
weiieren als "von einem angeforderten Drehmoment abhan- 
gige Leistung" bezeichnet, wohingegen die Zeitrate einer 
Arbeit.sveiTicht.ung der angeforderten erzeugten elektrischen 
Energie im weiieren als "von einer angeforderten elektri- 15 
schen Energieerzeugung abhangige Leistung" bezeichnet. 
wird. Die Erfinder der vorliegenden Erfindung stellen fest, 
daB der Betriebspunkt. der Kraftmaschine mit dem bestem 
Wirkungsgrad nicht immer einfach gegeben ist als der oben 
erwahnte Schnittpunkt PC, wobei der Grund hierfur in ver- 20 
schiedenen Wirkungsgraden, genauer einem Wirkungsgrad 
der Kraftmaschine, einem Wirkungsgrad des Motors/Gene- 
rators und einem Wirkungsgrad der Kxaft.ubertragung des 
Kxaftimeruragungssystems (5, 6, 7), liegt. Das heiBt, der Be- 
triebspunkt der Kraftmaschine mit dem besten Wirkungs- 25 
grad andert. sich in Abhangigkeit von dem Verhaltnis der 
von einem angeforderten Antriebsdrehmoment. abhangigen 
Leistung zu der von einer angeforderten elektrischen Ener- 
gieerzeugung abhangigen Leistung sowie von der Summe 
aus der von einem angeforderten Antriebsdrehmoment ab- 30 
hangigen Leistung und der von einer angeforderten elektri- 
schen Energieerzeugung abhangigen Leistung, Je hoher das 
Verhaltnis der von einem angeforderten Antriebsdrehmo- 
ment. abhangigen Leistung zu der von einer angeforderten 
elektrischen Energieerzeugung abhangigen Leistung ist, de- 35 
sto starker neigt. der Betriebspunkt. der Kraftmaschine mit. 
dem besten Wirkungsgrad zu einer Anderung von dem 
Schnittpunkt P0 hin zu dem Punkt PI. Anders ausgedriickt, 
verschiebt sich der optimale Betriebspunkt. der Kraftma- 
schine mit dem besten Wirkungsgrad geringfugig ausge- 40 
herid von dem Schnittpunkt PO hin zu dem Punkt. PI in einer 
Richtung, in welcher sich ein Wirkungsgrad einer Lei- 
stungserzeugung des Motors/Generators verbessert, wah- 
rend die Drehzahl Ne der Kraftmaschine ansteigt (das heiBt, 
mit der leichten Verringerung des Ausgangsdrehmoments 45 
der Kraftmaschine). Umgckchrt. kommt cs, jc holier das Ver- 
haltnis der von einer angeforderten elektrischen Energieer- 
zeugung abhangigen Leistung zu der von einem angeforder- 
ten Antriebsdrehmoment abhangigen Leistung ist, zu einer 
tendenziellen Anderung des optimalen Bet.riebspunkt.es der 50 
Kraftmaschine mit dem besten Wirkungsgrad ausgehend 
von dem Schnittpunkt P0 hin zu dem Punkt P2. In diesem 
Fall verschiebt sich der Betriebspunkt der Kraftmaschine 
mit dem besten Wirkungsgrad geringfugig ausgehend von 
dem Schnittpunkt PO hin zu dem Pun kt P2 in einer Richtung, 55 
in welcher sich ein Wirkungsgrad einer Kraftuberlragung 
der Kraftiibertragungsvorrichtung mit mindestens dem CVT 
5 verbessert, wahrend die Drehzahl Ne der Kraftmaschine 
verringert. wird (das heiBt, bei der leichten Zunahme des 
Ausgangsdrehmoments der Kraftmaschine), GemaB dem 60 
oben erorterten Gesichtspunkt muB bei dem Antriebskraft- 
Steuersystem des Ausfuhrungsbei spiels, wenn die Kupp- 
lung 3 eingeriickt ist, ein gewiinschter Betriebspunkt der 
Kraftmaschine mit dem besten Wirkungsgrad (dem niedrig- 
sten Kraftstoffverbrauch) unter Berucksichtigung sowohl 65 
des Wirkungsgrads der Kraftmaschine als auch des Wir- 
kungsgrades des Motors/Generators als auch des Wirkungs- 
grades der Kraftuberlragung, der Kraftubertragungsvorrich- 
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tung (5, 6, 7) bestimmt werden. Hingegen muB, wenn die 
Kuppiung ausgeruckt. ist, der gewunschte Betriebspunkt. des 
Motors/Generators mit dem besten Wirkungsgrad (der nied- 
rigs ten Aufnahme elektri scher Leistung) unter Berucksichti- 
gung sowohl des Wirkungsgrades des Motors/Generators 
als auch des Wirkungsgrades der Kraftubertragung der 
Kraftiibertragungsvorrichtung (5, 6, 7) bestimmt werden. 
Flingegen muB, wenn die Kuppiung 3 ausgeruckt ist, ein ge- 
wiinschter Betriebspunkt. des Motors/Generators mit dem 
besten Wirkungsgrad (der niedrigsten Aufnahme elektri- 
scher Leistung) unter angemessener Berucksichtigung so- 
wohl des Wirkungsgrades des Motors/Generators als auch 
des Wirkungsgrades der Kraftubertragung der Kraftiibertra- 
gungsvorrichtung (5, 6, 7) bestimmt werden. 

In Fig, 4 ist die Erzeugungsroutine fur die gewunschten 
Werte (tTd, tTe, t.GEN, tNi, tTb, Rcvt, Tcvt) von Betriebszu- 
standen der Kraftmaschine 2, des Motors/Generators A (des 
Motors/Generators 1), des Motors/Generators B (des Mo- 
tors/Generators 4), des CVT 5 und der Kuppiung 3 darge- 
st.ellt. Die in Fig. 4 dargestellte Erzeugungsroutine wird mit- 
tels des Prozessors des Microcomputers, welcher die ECU 
16 bilde-t, als zeit.geiriggerte Unterbrechungsroutinen ausge- 
ftihrt, welche in vorbest.immt.en Zeitintervallen getriggert 
werden. 

In Schritt SI werden zuerst die Fahrzeuggeschwindigkeit 
vsp, die Drehzahl Nb des Motors/Generators B, die Gaspe- 
daloffnung acc und der SOC der Hauptbatterie ausgelesen. 
AnschlieBend wird anhand der folgenden Gleichung das t.at- 
sachliche Ubersetzungsverhaltnis Rcvt des CVT 5 arithme- 
tisch berechnet. 

Rcvt= vsp x 10/36/(27cr)/60/Nb 

wobei r einen wirksamen Radius des Antriebsrades 8 be- 
zeichnet. 

In Schritt S2 wird ein Zieiantriebsdrehmoment. tTd aus ei- 
nem vorbestimmten bzw. vorprogrammierten Kennfeld 
MAP tt d wiederaufgefunden, welches zeigt, wie das Zieian- 
triebsdrehmoment tTd relativ sowohl zu der Fahrzeugge- 
schwindigkeit vsp als auch zu der Gaspedaloffnung acc ge- 
andert werden muB. Diese Kennfeldwiederauffindung ist. 
durch die Gleichung tTd = MAP ttd (vsp, acc) dargestellt. Urn 
die Antreibbarkeit des Parallelhybridfahrzeugs mit dem An- 
triebskraft-Steuersystem des Ausfuhrungsbeispiels zu ver- 
bessern, konnen die anderen Faktoren, das heiBt, eine dyna- 
mischc Kompcnsation, wic cine Zcitratcnbcgrcnzung und 
ein Verzdgerungse lenient erster Ordnung, zu dem aus einem 
Kennfeld wi ederauf gef u ndenen Zielan tri ebsdrehmomen t 
tTd gemacht werden. Ferner wird in einem Schritt S2 das 
Vorhandensein bzw. Nicht- Vorhandensein der Anforderung 
einer Einruckung der Kuppiung durch einen Fahrer in Ab- 
hangigkeit von der Fahrzeuggeschwindigkeit vsp und der 
Gaspedaloffnung acc bestimmt. Wenn der Prozessor der 
ECU 16 bestimmt, daB die Anforderung einer Einruckung 
der Kuppiung 3 durch einen Fahrer vorhanden ist, so wird 
ein Kupplungseinruckanforderungs-Flag CLT auf "1" ge~ 
setzt. Wenn der Prozessor der ECU 16 bestimmt, daB eine 
Anforderung einer Kupplungseinruckung durch den Fahrer 
nicht vorhanden ist, so wird das Kupplungseinruckanforde- 
rungs-Flag CLT auf "0" riickgesetzt. Fig. 5 zeigt ein Beispiel 
des vorprogrammierten Entscheidungskennfeldes des 
Kupplungseinruckbereichs/Kupplungsausruckbereichs. In 
Fig. 5 zeigt der schrafflerte Bereich den Kupplungsausriick- 
bereich an. Hingegen zeigt. der nicht schrafflerte Bereich den 
Kupplungseinruckbereich an. Wenn ein bestimmter, auf 
dem Kennfeld bezuglich des Signals der letzten aktuellen 
Informationsdaten, welches die Fahrzeuggeschwindigkeit. 
vsp anzeigt, und des Signals der letzten aktuellen Informati- 
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onsdaten, welches die Gaspedaloffnung acc anzeigt, aufge- 
zeichneter Punkt. in dem schraffierten Bereich ent.halt.en ist, 
erzeugt die ECU 16 ein Befehissignal an die Kupplung 3, so 
daB die Kupplung freigegeben (ausgeruckt) wird. Umge- 
kehrt erzeugt. die ECU 16, wenn ein bestimmter, auf dem 
Kennfeld bezuglich des Signals der letzten aktuellen Infor- 
mation sdaten, welches die Fahrzeuggeschwindigkeit vsp 
anzeigt, und des Signals der letzten akluellen Informations- 
daten, welches die Gaspedaloffnung acc anzeigt, aufge- 
zeichneter Punkt in dem nicht. schraffierten Bereich (dem 
Kupplungseinruckbereich) enthalten ist, ein Befehissignal 
an die Kupplung 3, so daB die Kupplung einruckt In Fig. 5 
bezeichnet. accl einen Grundwert der Gaspedaloffnung (des 
Grads eines Niederdruckens eines Gaspedals), wohingegen 
vspl einen Schwellenwert der Fahrzeuggeschwindigkeit. be- 
zeichnet. Der Grundwert accl der Gaspedaloffnung wird 
dazu verwendet, zu bestimmen bzw. zu prufen, ob das Gas- 
pedal sich in dessen losgelassenen Zustand oder in dessen 
niedergedriiekten Zustand befindet.. Der Grundwert. accl der 
Gaspedaloffnung ist. auf einen vorbestimmten niedrigen 
Wert: gesetzt, welcher ein Minimalwert. ist, der im wesentli- 
chen einer im wesentlichen losgelassenen Position des Gas- 
pedals entspricht. Unter einem besonderen Umstand, in wel- 
chem die iatsachliche Gaspedaloffnung acc den vorbe- 
stimmten Grundwert accl der Gaspedaloffnung 1 tiber- 
schreitet und soniit. das Gas pedal sich in dem niedergedriick- 
ten Zustand befindet, wechselt der Betriebsmodus der 
Kupplung 3, wenn die durch den Fahrzeuggeschwindig- 
keitssensor 22 erfaBte Fahrzeuggeschwindigkeit. vsp kleiner 
wird als der Schwellenwert. vspl der Fahrzeuggeschwindig- 
keit, ausgehend von dem Einruckzustand in den Ausriiekzu- 
stand iiber. Selbst wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit. vsp 
den vorbestimmten Schwellenwert. vspl uberschreitet, wird 
die Kupplung 3 in dem Ausruckzust.and gehalten, wenn die 
Gaspedaloffnung acc unterhalb des vorbestimmten Grund- 
werts accl iiegt. und somit die ECU 16 bestimmt, daB das 
Gaspedal losgeiassen ist. Der Grund hierfur ist, daB der ge- 
loste Zustand des Gaspedals bedeutet, daB keine Anforde- 
rung einer Ausgangsleistung der Kraftmaschine durch einen 
Fahrer vorhanden ist. Daher wird, wenn zwei erforderliche 
Bedingungen (acc < accl und vsp > vspl) gleichzeitig er- 
fuTlt sind, die Kupplung 3 gelost (ausgeruckt), und anschlie- 
Bend wird das Fahrzeug lediglich mittels des Motors/Gene- 
rators B verzogert, welcher in dem Nutzbrems modus arbei- 
tef, zu dem Zweck, die Wiedergewinnungsrate der Verzoge- 
rungscncrgic (kinctischcn Energic) zu crhohcn. 

In Schritt. S3 wird ein Test ausgefUhrt, urn zu bestimmen, 
ob das Flag CLT der Kupplungseinruckanforderung gesetzt 
oder ruckgesetzt ist. Wenn das Flag CLT gesetzt ist (CLT = 
1), so fahrt die Routine mit Schritt. S4 fort. Wenn das Flag 
CLT ruckgesetzt ist (CLT = 0), so wird Schritt Sll ausge- 
fUhrt. Anstelle der Verwendung des Flags CLT einer Kupp- 
lungseinruckanforderung auf der Grundlage sowohl der 
Fahrzeuggeschwindigkeit. vsp als audi der Gaspedaloffnung 
acc kann ein Einruck/Ausriickzustand der Kupplung 3 tat- 
sachiich erfaBt werden. In diesem Fall fahrt die Routine, 
wenn die Kupplung 3 tatsachiich eingeriickt ist, mit Schritt 
S4 fort. Wenn die Kupplung tatsachiich ausgeruckt ist, fahrt 
die Routine mit Schritt Sll fort. Wenn das Flag CLT der 
Kupplungseinruckanforderung gesetzt. ist bzw. wahrend des 
Kupplungseinruckzustands, ist. die Eingangswelle des Mo- 
tors/Generators 4 direkt. mit der Ausgangswelle der Kraft- 
maschine bei einem Ubersetzurigsverhaltnis von 1 verbun- 
den, so daB die Drehzahl der Kraftmaschine gleich der 
Drehzahl des Motors/Generators B ist. A us den oben darge- 
legten Griinden kann, wenn das Flag CLT der Kupplungs- 
einruckanforderung gesetzt ist oder wahrend des Kupp- 
lungseinruckzustands die Zieldrehzahl der Kraftmaschine 



angesehen werden als ein Wert, welcher mit der Zieldreh- 
zahl tNi des Motors/Generators B identisch ist. Bei Vorhan- 
densein der Kupplungseinruckanforderung (CLT = 1) oder 
wahrend des Kupplungseinruckzustands wird eine erzeugte 
5 elektrische Zielenergie tGEN des Motors/Generators B aus 
einer vorbestimmten bzw. voiprogrammiert.cn Verweista- 
beile TBL socl (tSOC SOC) gelesen, wobei die erzeugte 
elektrische Zielenergie tGEN der Differenz (tSOC - SOC) 
zwischen einem gewiinschten Ladezustand tSOC derHaupt- 
to batterie und dem t.atsachlichen Ladezustand SOC entspricht. 
Dieser Tabellenverweisvorgang ist. dargestellt durch die 
Gleichung tGEN = TBL socl (t.SOC - SOC). Die vorprogram- 
mierte Verweistabelle TBL socl (t.SOC - SOC) ist. derart. ge- 
staltet, claB die erzeugte elektrische Zielenergie tGEN eine 
15 monoton steigende Funktion bezuglich der Differenz (tSOC 
- SOC) zwischen dem gewiinschten Ladezustand tSOC und 
dem aktuellen Ladezustand SOC ist, urn den tatsachlichen 
Ladezustand SOC der Hauptbatterie 15 bin zu dem ge- 
wiinschten Ladezustand tSOC genau einzustellen. Anschlie- 
20 Bend wird in Schritt. S5 eine Zieldrehzahl des Motors/Gene- 
rators B (= Zieldrehzahl der Kraftmaschine) tNi auf der 
Grundlage der erzeugten elektrischen Zielenergie tGEN, der 
Fahrzeuggeschwindigkeit. vsp und des Zielantriebsdrehmo- 
ments tTd aus einem Kennfeld wiederaufgefunden, wobei 
25 dies aus einem vorbestimmten bzw. vorprogrammierten 
Dreiachsen-Kennfeld MAP miL erfolgt, welches zeigt, wie 
die Zieldrehzahl tNi des Motors/Generators B im Verhaltnis 
zu der erzeugten elektrischen Zielenergie tGEN, der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit. vsp und des Zielantriebsdrehmoments 
30 tTd geandert. werden muB. Die Wiederauffmdung aus einem 
Dreiachsen-Kennfeld ist. dargestellt. durch die Gleichung tNi 
= MAPtniiXvsp, tTd, tGEN). Das Dreiachsen-Kennfeld 
MAPtnii ist ein vorprogrammiert.es Kennfeld bezuglich der 
Zieldrehzahl des Motors/Generators B (= der Zieldrehzahl 
35 der Kraftmaschine) tNi, bei welcher es moglich ist, die er- 
zeugte elektrische Zielenergie tGEN, die Fahrzeugge- 
schwindigkeit. vsp und das Zielantriebsdrehmoment. tTd bei 
dem besten Betriebspunkt der Kraftmaschine (dem niedrig- 
sten Kraftstoffverbrauch) zu erreichen bzw. zu realisieren, 
40 wahrend die Wirkungsgraddaten der Kraftmaschine, die 
Wirkungsgraddaten des Motors/Generators B und die Wir- 
kungsgraddaten der Kraftubertragung der Kraftubertra- 
gungsvorrichtung mit dem CVT 5, dem Untersetzungsge- 
triebe 6 und dem Ausgleichsgetriebe 7 beriicksichtigt wer- 
45 den. So kann der Betriebspunkt der Kraftmaschine mit dem 
besten Wirkungsgrad (dem gcringst.cn Kraftstoffverbrauch), 
welcher sowohl fur die Fahrzeuggeschwindigkeit als audi 
fur das durch den Fahrer angeforderte Antriebsdrehmoment 
als auch fur die angeforderte erzeugte elektrische Leistung 
50 geeignet ist, richtig bestimmt. werden. Ferner kann die 
Kraftmaschine 2 unabhangig von Anderungen des Verhalt- 
nisses der von einem angeforderten Antriebsdrehmoment. 
abhangigen Leistung zu der von einer angeforderten elektri- 
schen Energieerzeugung abhangigen Leistung immer bei 
55 dem Betriebspunkt. der Kraftmaschine mit dem besten Wir- 
kungsgrad der Kraftmaschine (dem niedrigsten Kraftstoff- 
verbrauch) arbeiten. Ferner wird die Zieldrehzahl der Kraft- 
maschine (= die Zieldrehzahl des Motors/Generators B) tNi 
berechnet. (tatsachiich aus einem Kennfeld wiederaufgefun- 
60 den) unter angemessener Berucksichtigung sowohl. der Wir- 
kungsgraddaten der Kraftmaschine als auch der Wirkungs- 
graddaten des Motors/Generators B als auch der Wirkungs- 
graddaten der Kraftubertragung der Kraftubertragungsvor- 
richtung (mit den Kraftubertragungskomponenten 5, 6 und 
65 7), so daB es moglich ist, die von einem angeforderten An- 
triebsdrehmoment. abhangige Leistung fur das von einem 
Fahrer angeforderte Antriebsdrehmoment und die von einer 
angeforderten elektrischen Energieerzeugung abhangige 
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Lei stung fur die angeforderte erzeugte elektrische Energie 
genau zu realisieren. Ferner wird bei der Berechnung der 
Zieldrehzahl tNi der Kraftmaschine das vorprogrammierte 
Dreiachsen-Kennfeld MAP tnil (bezuglich der Zieldrehzahl 
tNi der Kraftmaschine), welches in der Lage ist, sowohl die 5 
Fahrzeuggeschwindigkeitvsp als auch das Zielantriebsdreh- 
moment tTd als auch die erzeugle elektrische Zielenergie 
tGEN bei dem besten Wirkungsgrad der Kraftmaschine 
(dem niedrigsten Kraftstoffverbrauch) zu realisieren, ver- 
wendet. Als Ergebnis davon kann die Berechnung der Ziel- 10 
drehzahl tNi der Kraftmaschine (der Betriebspunkt der 
Kraftmaschine mit dem niedrigsten Kraftstoffverbrauch) 
mittels des Milcrocomputers einfach und schnell ausgefuhrt 
und erhalten werden. 

In Schritt. S6 wird ein angefordert.es Eingangsdrehmo- 15 
ment Tcvt des CVT 5 aus einem vorprogrammierten hzw. 
vorbestinimten Kennfeld MAP cvt wiederaufgefunden, wel- 
ches zeigt, wie das angeforderte Eingangsdrehmoment Tcvt. 
des CVT im Verhaltnis zu dem Zielantriebsdrehmoment 
tTd. dem tatsachlichen Ubersetzungsverhaltnis Rcvt und der 20 
Drehzahl des Motors/Generators B (der Drehzahl Ne der 
Kraftmaschine) geandert werden muB. Das Kennfeld 
MAP C vt ist. derart gestaltet, daB ein richtiges Auffinden des 
angeforderten Eingangsdrehmoment s Tcvt des CVT erfolgt, 
welches korreliert ist mit dem Zielantriebsdrehmoment tTd, 25 
dem tatsachlichen Ubersetzungsverhaltnis Rcvt und der 
Drehzahl Nb des Motors/Generators B, so daB eine Kom- 
pensation eines Drehmonient.verlust.es bei der Kraftubertra- 
gungsvorrichtung mit dem CVT 5, dem Untersetzungsge- 
triebe 6 und dem Ausgleichsgetriebe 7 erfolgt, wobei der 30 
Wirkungsgrad der Kraftubertragung der KraftUbertragungs- 
vorrichtung angemessen berucksichtigt. wird. Die Wieder- 
auffindung aus dem Kennfeld ist dargestellt durch die Glei- 
chung Tcvt = MAP cvt (tTd, Rcvt, Nb). Wie allgemein be- 
kannt, haben wahrend der Drehzahlanderungssteuerung des 35 
CVT 5 die Rotationstragheit. (Tragheitskraft) der Kraftma- 
schine 2 und die Rotationstragheit. (Tragheitskraft) des Mo- 
tors/Generators B EinfluB auf eine Kraftubertragung der 
Kraftubertragung svorrichtung (5, 6, 7). Daher ist es vorzu- 
ziehen, daB ein Korrekturdrehmomentwert Tint einer Rota- 40 
tionstragheit ferner zu dem aus einem Kennfeld wiederauf- 
gefundenen Wert. MAP cvt (tTd, Rcvt, Nb) addiert werden 
kann, und anschlieBend kann der Gesamtwert {MAP cvt (tTd, 
Rcvt, Nb) + Tint) als der angeforderte Eingangsdrehmom- 
entwert. Tcvt des CVT gesetzt werden. In diesem Fall kann 45 
das angeforderte Eingangsdrehmoment Tcvt. des CVT 5 not- 
wendigerweise auf einen bevorzugten Wert des Zielan- 
triebsdrehmoments (tTd) gesetzt werden, wobei die Rotati- 
onstragheit der Kraftmaschine 2 und die Rotationstragheit. 
des Motors/Generators B sowie der Drehmomentubertra- 50 
gungsverlust. der Kraftubertragungsvorriclitung (5, 6, 7) be- 
rucksichtigt werden. Der Korrekturdrehmomentwert Tint 
der Rotationstragheit wird durch den folgenden Ausdruck 
arithmetisch berechnet. 

55 

Tint = Ipp x Rf x oad x (dRcvt/dt) 

wobei Ipp ein Massentragheitsmoment bezuglich der Achse 
der Eingangswelle der CVT 5 bezeichnet, Rf ein Endunter- 
setzungsgetriebeverhaltnis bezeichnet, Cud eine Winkelge- 60 
schwindigkeit. der Antriebswelle bezeichnet und Rcvt. das 
Ubersetzungsverhaltnis des CVT5 bezeichnet. 

In Schritt S7 wird ein Grundwert TgenO eines durch den 
Motor/Generator B aufzunehmenden Drehmoments aus ei- 
nem vorprogrammierten bzw. vorbestinimten Kennfeld 65 
MAPb wiederaufgefunden, welches zeigt, wie der Grund- 
wert. TgenO des aufgenommenen Drehmoments bezuglich 
einer beiiebigen Drehzahl Nb des Motors/Generators B und 



der erzeugten elektrischen Zielenergie tGEN geandert wer- 
den muB. Die Wiederauffindung aus dem Kennfeld ist dar- 
gestellt durch die Gleichung TgenO = MAP b (Nb, tGEN). 
Was das Kennfeld MAP b (Nb, tGEN) anbelangt, so ist der 
Grundwert TgenO eines durch den Motor/Generator B auf- 
zunehmenden Drehmoments in dem Speicher in der Form 
von Kennfelddaten vorgegeben bzw. vorgespeiehert, so daB 
die erzeugte elektrische Zielenergie tGEN bei der beiiebigen 
Drehzahl Nb des Motors/Generators B realisiert. wird. Tat- 
sachlich wird der Grundwert. TgenO des aufgenommenen 
Drehmoments in eine richtige Beziehung sowohl zu der 
Drehzahl Nb des Motors/Generators B als auch zu der er- 
zeugten elektrischen Zielenergie tGEN gesetzt, wobei der 
Wirkungsgrad der Erzeugung elektrischer Leistung des Mo- 
tors/Generators B berucksichtigt wird. 

In Schritt S8 wird zum Zwecke eines Vorsehens sowohl 
des Zielantriebsdrehmoments tTd als auch der erzeugten 
elektrischen Zielenergie tGEN hauptsachlich mittels der 
Kraftmaschine 2 ein Zieldrehmoment tTe der Kraftmaschine 
anhand der folgenden Gleichung als Summe aus dem ange- 
forderten Eingangsdrehmoment. Tcvt. des CVT und dem 
Grundwert. TgenO des aufgenommenen Drehmoments arith- 
metisch berechnet. 

tTe = Tcvt + TgenO 

In Schritt S9 wird ein Schatzwert. estTe eines Ausgangs- 
drehmoments der Kraftmaschine durch eine der folgenden 
drei Weisen berechnet. 

(i) GemaB einer Weise kann der Schatzwert eines 
Drehmoments der Kraftmaschine estTe aus einem 
Kennfeld wiederaufgefunden werden auf der Grund- 
lage sowohl der Drehzahl Ne der Kraftmaschine als 
auch der Drosselklappenoffnung 0th der Kraftma- 
schine 2, wobei die Wiederauffindung aus einem vor- 
programmierten Kennfeld erfolgt, welches zeigt, wie 
der Schatzwert. estTe eines Drehmoments der Kraftma- 
schine bezuglich der Drehzahl Ne der Kraftmaschine 
und der Drosselklappenoffnung 9th geandert. werden 
muB. 

(ii) GemaB einer weiteren Weise kann der Schatzwert. 
estTe eines Drehmoments der Kraftmaschine geschatzt 
werden anhand eines Zylinderinnendrucks (bzw. eines 
Kraftstoffdrucks) in der Verbrennungskammer der 
Kraftmaschine 2. In diesem Fall muB cin Zylinderin- 
nendrucksensor bzw. ein Krafts to ffdrucksensor in der 
Kraftmaschine 2 vorgesehen sein. 

(iii) GemaB einer weiteren Weise kann der Schatzwert 
estTe eines Drehmoments der Kraftmaschine geschatzt 
werden anhand einer EinlaBluftmenge, weiche in die 
Kraftmaschine eintritt, und der Drehzahl Ne der Kraft- 
maschine. Fur die Messung der EinlaBluftmenge kann 
ein EinlaBluftmengensensor, wie ein LuftdurchftuB- 
messer, welcher gewohnlich an der Kraftmaschine 2 
angebracht ist, verwendet werden. 

Folgend auf Schritt. S9 wird in Schritt S10 ein Zieldreh- 
moment t.Tb des Motors/Generators B durch den folgenden 
Ausdruck arithmetisch berechnet, und anschlieBend steuert 
die ECU 16 den Motor/Generator B auf der Grundlage des 
berechneten Werts des Zieldrehmoments t.Tb, so daB die tat- 
sachliche Antriebskraft (das tatsachliche Antriebsdrehmo- 
ment) auf die Zielantriebslcraft (das Zielantriebsdrehmo- 
ment) eingestellt wird. 

tTb = -(estTe -Tcvt) 
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Wie aus dem oben erwahnten Ausdruck t.Tb = -(estTe - 
Tcvt.) ersichtlich, fuhrt das Parallelhybridsystem, falls erfor- 
derlich, den Motoruntersllitzungsmodus aus (im Falle des 
positiven t.Tb), in welchem der Motor/Generator einen Man- 
gel eines durch die Kraftmaschine 2 erzeugten Drehino- 
ments bezuglich des angeforderten Eingangsdrehmoments 
Tcvt. des CVT liefert, so daB das Antriebsdrehmoment. auf 
das Zielantriebsdrehmoment eingestellt wird oder es ftihrt 
den Regenerativmodus aus (bei dem negativen t.Tb), in wel- 
chem der Motor/Generator B Elektrizitat erzeugt, um ein 
durch die Kraftmaschine (ibermafiiges Drehmoment aufzu- 
nehmen. Wie oben dargelegt, wird, wenn das Flag CLT der 
Kupplungseinruckanforderung gesetzt ist (CLT = 1) bzw. 
wahrend dem Kupplungseinruckzu stands, das Ausgangs- 
wellendrehmomentTl der Kraftmaschine, das heiBt, das an- 
geforderte Eingangsdrehmoment. Tcvt des CVT 5, in einer 
derartigen Weise berechnet, daB das Zielantriebsdrehmo- 
ment. tTd realisiert wird, wahrend der Kraft.ube-rtragungsver- 
lust bei der Kraftubertragungsvorrichtung (5, 6, 7) unt.er an- 
gemessener Berucksichtigung der Drehzahl der Kraftma- 
schine (der Drehzahl Nb des Motors/Generators B), der 
Fahrzeuggeschwindigkeit. vsp und des Zielantriebsdrehmo- 
ment.s tTd kompensiert wird. Ferner wird ein aquivalent.es 
Drehmoment T2 der Ausgangswelle der Kraftmaschine, das 
heiBt, der Grundwert TgenO eines durch den Motor/Genera- 
tor B aufzunehmenden Drehmoments, in einer derartigen 
Weise berechnet, daB die erzeugte elektrische Zielenergie 
tGEN realisiert wird, wahrend ein Energieveriust bei dem 
Motor/Generator B auf der Grundlage der Drehzahl Nb des 
Motors/Generators B und der erzeugten elektrischen Ziel- 
energie tGEN kompensiert wird. Nach einer Berechnung 
dieser notwendigen Daten Tcvt und TgenO wird die Sum me 
(Tcvt + TgenO) aus dem Zieleingangsdrehmoment Tcvt, des 
CVT und dem Grundwert. TgenO des aufgenommenen Dreh- 
moments auf das Zieldrehmoment. tTe der Kraftmaschine 
gesetzt. Das heiBt, tTe = Tcvt + TgenO. Der Drehmoment- 
wert (-(estTe- Tcvt)}, welcher erhaiten wird durch Subira- 
hiere-n des Schatzwerts estTe eines Drehmoments der Kraft- 
maschine von dem angeforderten Eingangsdrehmoment 
Tcvt des CVT wird als Zieldrehmomentwert t.Tb des Mo- 
tors/Generators B gesetzt. Bei den oben erwahnten, ver- 
gleichsweise leichten und einfachen Rechenvorgangen, wel- 
che innerhalb der CPU der ECU 16 ausgefiihrt werden, ge- 
nauer den arithmetischen Berechnungen (siehe Schritte SI, 
S8 und S10), den Operationen einer Wiederauffindung aus 
cincm Kennfcld (sichc Schritte S2, S5, S6 und S7) und der 
Tabellenverweisoperation (siehe Schritt S4), ist. es moglich, 
das Zielantriebsdrehmoment tTd konstant genau zu realisie- 
ren und ferner die erzeugte elektrische Zielenergie t.GEN ge- 
nau stetig zu reaiisieren. 

Im Gegensatz zu obiger Ausfiihrung werden, wenn das 
Hag CLT der Kupplungseinruckanforderung ruckgesetzt ist. 
bzw. wahrend des Kupplungsausruckzus Lands, eine Reihe 
von Schritten S11-S16 in dieser Reihenfolge ausgefiihrt. 
Bei Nicht-Vorhandensein der Kupplungseinruckanforde- 
rung (das heiBt, CLT = 0) bzw. wahrend des Kupplungsaus- 
riickzustands andert. sich die Drehzahl Ne der Kraftma- 
schine unabhangig von der Drehzahl Nb des Motors/Gene- 
rators B. In Schritt Sll wird eine erzeugte elektrische Ziel- 
energie tGEN fur den Motor/Generator A in einer vorbe- 
st.immt.en bzw. vorprogrammierten Verweistabelle 
TBL soc o(tSOC SOC) abgerufen, so daB die erzeugte elek- 
trische Zielenergie tGEN entsprechend der Differenz 
(tSOC) - SOC) zwischen einem gewunschten Ladezustand 
tSOC der Hauptbat.ierie 15 und dem tatsachlichen Ladezu- 
stand SOC erzeugt wird. Der Tabellenabruf ist dargestellt. 
durch die Gleichung tGEN = TBL soc0 (t.SOC - SOC). Die 
vorprogrammierr.e Verweistabelle TBL soc o(tSOC - SOC) ist 



derart gestaitet, daB die erzeugte elektrische Zielenergie 
tGEN eine monoton ansteigende Funktion beziiglich der 
Differenz (tSOC - SOC) zwischen dem gewunschten Lade- 
zustand tSOC und dem tatsachlichen Ladezustand SOC ist, 

5 so daB eine genaue Einstellung des tatsachlichen Ladezu- 
stand SOC der Hauptbatterie 15 auf den gewunschten Lade- 
zustand tSOC erfolgt. Die Tabelle TBL soc0 , welche zum Be- 
rechnen der erzeugten elektrischen Zielenergie tGEN fur 
den Motor/Generator A verwendet. wird, weist ein Kenn- 

io merkmal auf, welches verschieden ist von der Tabelle 
TBL socl , die dazu verwendet wird, die erzeugte elektrische 
Zielenergie tGEN fur den Motor/Generator B zu berechnen. 
In Schritt S12 wird eine Zieldrehzahl tNa des Motors/Gene- 
rators A auf der Grundlage der erzeugten elektrischen Ziel- 

15 energie tGEN aus einer vorbestimmten bzw. vorprogram- 
mierten Verweistabelle. TBL lna abgerufen, welche zeigt, wie 
die Zieldrehzahl tNa des Motors/Generators A beziiglich der 
erzeugten elektrischen Zielenergie tGEN geandert werden 
muB. Der Tabellenabruf ist dargestellt. durch die Gleichung 

20 tNa = TBL tna ( t.GEN). In Schritt S13 wird ein Zieldrehmo- 
ment tTe der Kraftmaschine auf der Grundlage der erzeug- 
ten elektrischen Ziellei stung tGEN aus einer vorbestimmten 
bzw. vorprogrammierten Verweistabelle TBL ue abgerufen, 
welche zeigt, wie das Zieldrehmoment tTe der Kraftma- 

25 schine beziiglich der erzeugten elektrischen Zielleistung 
tGEN geandert werden mu8. Der Tabellenabruf ist darge- 
stellt durch die Gleichung tTe = TBL tte (t.GEN). In Schritt 
S14 wird eine Zieldrehzahl tNi des Motors/Generators B aus 
einem Kennfeld wiederaufgefunden auf der Grundlage der 

30 Fahrzeuggeschwindigkeit vsp und des Zielantriebsdrehmo- 
ments tTd, wobei die Wiederauffindung aus einem vorbe- 
stimmten bzw. vorprogrammierten Zweiachsen-Kennfeld 
MAPtnio erfolgt, welches zeigt, wie die Zieldrehzahl des 
Motors/Generators B beziiglich sowohl der Fahrzeugge- 

35 schwindigkeit vsp als auch des Zielantriebsdrehmoments 
tTd geandert werden muB. Die Wiederauffindung aus einem 
Zweiachsen-Kennfeld ist dargestellt durch die Gleichung 
tNi = MAP tn jo(vsp, tTd). Das Zweiachsen-Kennfeld 
MAP^o ist ein vorprogrammiert.es Kennfeld bezuglich der 

40 Zieldrehzahl tNi des Motors/Generators B, bei welcher es 
moglich ist, sowohl die Fahrzeuggeschwindigkeit vsp aLs 
auch das Zielantriebsdrehmoment. tTd bei dem besten Be- 
triebspunkt des Motors/Generators B zu erreichen bzw. zu 
reaiisieren, wahrend sowohl die Daten des Ausgangswir- 

45 kungsgrades des Motors/Generators B als auch die Daten 
des Wirkungsgrades der Kraftubcrtragung der Kraftubertra- 
gungsvorrichtung mit dem CVT 5, dem Untersetzungsge- 
triebe 6 und dem Ausgleichsgetriebe 7 berlicksichtigt. wer- 
den. So kann der Betriebspunkt. des Motors/Generators B 

50 mit dem besten Ausgangswirkungsgrad (der niedrigsten 
Aufnahme elektrischer Leistung), welcher sowohl fur die 
Fahrzeuggeschwindigkeit. als auch fur das durch einen Fah- 
rer angeforderte Antriebsdrehmoment geeignet ist, mi dels 
des Zweiachsen-Kennfelds MAPtnio bestimmt werden. Fer- 

55 ner wird die Zieldrehzahl tNi des Motors/Generators B unter 
angemessener Berucksichtigung sowohl der Daten des Wir- 
kungsgrades des Motors/Generators B als auch der Daten 
des Wirkungsgrades der Kraftiibertragung der Kraftubertra- 
gungsvorrichtung (mit. den Kraftubertragungskomponenten 

60 5, 6, 7) berechnet (tatsachlich aus einem Kennfeld wieder- 
aufgefunden), so daB es moglich ist, die von einem angefor- 
derten Antriebsdrehmoment. abhangige Leistung fur das 
durch einen Fahrer angeforderte Antriebsdrehmoment ge- 
nau zu reaiisieren. Ferner wird bei einer Berechnung der 

65 Zieldrehzahl tNi des Motors/Generators B das vorprogram- 
mierte Zweiachsen-Kennfeld MAP tn io (bezuglich der Ziel- 
drehzahl tNi des Motors/Generators B), welches in der Lage 
ist, sowohl die Fahrzeuggeschwindigkeit vsp als auch das 
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Zielantriebsdrehmoment t.Td bei dem beslen Wirkungsgrad 
des Motors/Generators B (der niedrigsten Aufnahme elektri- 
scher Leistung) zu realisieren, verwendet Als Ergebnis da- 
von kann die Berechnung der Zieldrehzahl tNi des Motors/ 
Generators B (des Betriebspunkts des Motors/Generators B 5 
milder niedrigsten Aufnahme elektrischer Leistung) mit.t.els 
des Mikrocomputers einfach und schnell ausgefuhrt und er- 
reicht werden. In Schritt S15 wird ein angefordertes Ein- 
gangsdrehmoment Tcvt des CVT 5 aus einem vorprogram- 
mierten bzw. vorbestimmten Kennfeld MAP cvt wiederauf- 10 
gefunden, welches zeigt, wie das angeforderte Ein gangs- 
drehmoment. Tcvt des CVT im Verhaltnis zu dem Zielan- 
triebsdrehmonient. tTd, dem tatsachlichen Ubersetzungs ver- 
haltnis Rcvt und der Drehzahl Nb des Motors/Generators B 
geandert werden muB. Das Kennfeld MAP cvt ist der art ge- 15 
staltet, dafi ein richtiges Wiederauffinden des angeforderten 
Eingangsdrehmoments Tcvt. des CVT erfolgt., welches mit. 
dem Zielantriebsdrehmonient tTd, dem tatsachlichen Uber- 
setzungs verhaltnis Rcvt und der Drehzahl Nb des Motors/ 
Generators B korreliert ist, so daB cine Kompensation des 20 
Drehmomentveriustes bei der Kraftubertragungsvorrich- 
tung mit dem CVT 5, dem Untersetzungsgetriebe 6 und dem 
Ausgleichsgetriebe 7 erfolgt, wobei der Wirkungsgrad der 
Kraftubertragung der KraftUbertragungsvorrichtung ange- 
messen berucksichtigt wird. Das Wiederauffinden aus einem 25 
Kennfeld ist dargestellt durch die Gleichung Tcvt. = 
MAP cvt (tTd, Rcvt, Nb). Das Wiederauffinden aus einem 
Kennfeld, welches in Schritt S15 ausgefuhrt. wird, ist. mit 
dem in Schritt S6 ausgefuhrten identisch. • Anschliefiend 
wird in Schritt SI 6 das angeforderte Eingangsdrehmoment. 30 
Tcvt des CVT als Zieldrehmoment tTb des Motors/Genera- 
tors B gesetzt, welches benotigt wird, uin die Zielant.riebs- 
kraft. zu realisieren. Das heiBt, das Zieldrehmoment des Mo- 
tors/Generators B ist. dargestellt durch den Ausdruck tTb = 

Tcvt. " 35 

Wie oben erortert, wird das angeforderte Eingangsdreh- 
moment Tcvt. des CVT, wenn das Flag CLT der Kupplungs- 
einruckanforderung ruckgesetzt. ist (CLT = 0) bzw. wahrend 
des Kuppiungsausruckzustands, einfach auf das Zieldreh- 
moment tTb des Motors/Generators B gesetzt, wobei dies in 40 
einer derartigen Weise erfolgt, daB das Zielantriebsdrehmo- 
nient t.Td reaiisiert wird, wahrend der Kraftiibertragungsver- 
lust bei der Kraftiibertxagungsvorrichtung (5, 6, 7) unter an- 
gemessener Beriicksichtigung der Drehzahlmessung Nb des 
Motors/Generators B, der Fahrzeuggeschwindigkeit vsp und 45 
des Ziclantricbsdrchmomcnts tTd kompcnsicrt wird. Bei 
den oben erwahnten, verhaltnismaBig leichten und einfa- 
chen Berechnungen, welche innerhalb der CPU der ECU 16 
ausgefuhrt werden und eine arithmetische Berechnung 
(siehe Schritt S 1 6), Operationen eines Wiederauffindens aus 50 
einem Kennfeld (siehe Schritte S14 und SI 5) und Tabellen- 
abrufinformarjonen (siehe Schritte Sll, S12 und S13) bein- 
hallen, istes inoglich, das Zielantriebsdrehmoment, tTd kon- 
stant genau zu realisieren. Auf diese Weise steuert die ECU 
16, nachdem die gewunschten Werte (tTd, tTe, t.GENL tNi, 55 
tNa, tTb, Rcvt, Tcvt.) von Betriebszustanden der Kraftma- 
schine 2, des Motors/Generators A, des Motors/Generators 
B, des CVT 5 und der Kupplung 3 berechnet. sind, auf der 
Grundlage der Berechnungsergebnisse das Ubersetzungs- 
verhaltnis (Rcvt.) des CVT 5, so daB die Drehzahl der Ein- 60 
gangswelle des CVT 5 auf die Zieldrehzahl. tNi des Motors/ 
Generators B eingestellt wird. Ferner steuert die ECU 16 die 
Kupplung 3 derail:, daB eine Umschaltung zwischen dem 
Einruck- und dem Ausruckzustand in Abhangigkeit davon 
erfolgt, ob das Flag CLT der Kupplungseinruckanforderung 65 
gesetzt oder ruckgesetzt ist, Obwohi in der Zeichnung nicht. 
deutlich dargestellt, fuhrt der Prozessor der ECU 16 ferner 
eine Wiederauf findung bzw. einen Abruf einer gewunschten 
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Drosselklappenoffnung auf der Grundlage sowohl der Dreh- 
zahl Ne der Kraftmaschine als auch des Zieldrehmomenls 
tTe der Kraftmaschine durch, wobei dies aus einem vorpro- 
grammierten Kennfeld bzw. einer vorprogrammierlen Ver- 
weistabelle erfolgt. AnschlieBend steuert die ECU 16, urn 
das Zieldrehmoment tTe der Kraftmaschine zu erreichen, 
das Drosseiklappenvent.il der elektronisch gesteuerten Dros- 
selklappe, so daB die durch den Drosselklappensensor 26 er- 
faBte tatsachliche Drosselklappenoffnung 9th auf der 
Grundlage der Drehzahl Ne der Kraftmaschine und des Ziel- 
drehmoments tTe der Kraftmaschine hin zu der gewunsch- 
ten Drosselklappenoffnung eingestellt wird. Hingegen wird 
das Zieldrehmoment. tTb des Motors/Generators B erreicht 
bzw, reaiisiert durch ein Einstellen des Dreiphasenwechsel- 
stroms des Wechselrichters 12, welcher als Treiberschaltung 
des Motors/Generators B dient. Ferner wird, wenn das Flag 
CLT der Kupplungseinruckanforderung ruckgesetzt ist. 
(CLT = 0) bzw. wenn die Kupplung 3 tatsachlich gelost 
(ausgeruckt) ist, der Motor/Generator A geregelt, um in der 
Lage zu sein, die tatsachliche Drehzahl des Motors/Genera- 
tors A bei der berechneten Zieldrehzahl tNa des Motors/Ge- 
nerators A beizubehalten. Es ist welter vorzuziehen, daB 
eine Proportion al-Integral-Regelung (PI-Regeiung), bei 
welcher das Regelsignal von der ECU eine lineare Kombi- 
nation aus dem Fehlersignal und dessen Integral ist, als Re- 
gelung fur die Drehzahl des Motors/Generators A verwen- 
det. wird. Hingegen steuert die ECU 16, wenn das Flag CLT 
der Kupplungseinruckanforderung gesetzt ist. (CLF = 1) 
bzw. wenn die Kupplung 3 tatsachlich eingeriickt ist, den 
Motor/Generator A derart, daB ein Wert eines durch den 
Motor/Generator A erzeugten Drehmoments auf "0" einge- 
stellt wird. 

Wie oben dargelegt, ist es gema'B der in Fig, 4 dargestell- 
ten Routine zur Erzeugung der gewunschten Werte bei Vor- 
handensein der Kupplungseinruckanforderung bzw. wah- 
rend des Kupplungseinruckzustands inoglich, die Zieldreh- 
zahl tNi der Kraftmaschine zu berechnen bzw. zu errechnen, 
welche benotigt wird, um die Fahrzeuggeschwindigkeit vsp, 
das Zielantriebsdrehmoment. tTd und die erzeugte elektri- 
sche Zielenergie tGEN bei der niedrigsten Kraftstoffver- 
brauchsrate (dem besten Wirkungsgrad der Kraftmaschine) 
zu realisieren, wobei die Daten des Wirkungsgrades der 
Kraftmaschine, die Daten des Wirkungsgrades des Motors/ 
Generators B und die Daten des Wirkungsgrades der Kraft- 
uberiragung der KraftUbertragungsvorrichtung (5, 6, 7) be- 
riicksichtigt werden. Bei Nicbt-Vorhan den sein der Kupp- 
lungseinruckanforderung bzw. wahrend des Kuppiungsaus- 
ruckzustands ist es inoglich, die Zieldrehzahl tNi des Mo- 
tors/Generators B zu berechnen bzw.. zu errechnen, welche 
benotigt wird, um sowohl die Fahrzeuggeschwindigkeit. vsp 
als auch das Zielantriebsdrehmoment tTd bei der niedrigsten 
Aufnahmerate elektrischer Leistung (dem besten Wirkungs- 
grad des Motors/Generators B) zu realisieren, wobei sowohl 
die Daten des Wirkungsgrades des Motors/Generators B als 
auch die Daten des Wirkungsgrades der Kraftubertragung 
der KraftUbertragungsvorrichtung (5, 6, 7) beriicksichtigt 
werden. Ferner wird bei Nicht- Vorhandensein der Kupp- 
lungseinruckanforderung bzw. wahrend des Kuppiungsaus- 
ruckzustands das llbersetzungsverhaltnis des CVT 5 derart. 
gesteuert, daB die tatsachliche Drehzahl des Motors/Genera- 
tors B auf die Zieldrehzahl tNi des Motors/Generators B ein- 
gestellt wird. Hingegen wird bei Vorhandensein der Kupp- 
lungseinruckanforderung bzw. wahrend des Kupplungsein- 
ruckzustands das Ubersetzungsverhaltnis des CVT 5 derart 
gesteuert, daB die tatsachliche Drehzahl der Kraftmaschine 
auf die Zieldrehzahl tNi der Kraftmaschine eingestellt wird. 
Wie beispielhaft dargestellt, ist es, wenn das Antriebskraft- 
Sleuersystem des Ausfuhrungsbeispiels auf ein Parallelhy- 
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bridfahrzeug angewandt wird, welches ein Parallelhybridsy- 
stem verwendet, bei welchem eine Kupplung 3 zwischen der 
Kraftmaschine 2 und dem Motor/Generator B vorgesehen 
ist und eine Antriebskraft. (ein Antriebsdrehmoment) von 
mindestens der Kraftmaschine 2 oder dem Motor/Generator 
B uber die KraftUbertragungsvorrichtung (5, 6, 7) auf die 
Antriebsrader (8, 8) ubertragen werden kann, moglich, den 
besten Betriebspunkt der Kraftmaschine zu bestimmen, wel- 
cher fur samtliche St.euerfakt.oren, genauer die Fahrzeugge- 
schwindigkeit vsp, das dutch einen Fahrer angeforderte An- 
triebsdrehmoment und die angeforderte erzeugte elektrische 
Energie bei Vorhandensein der Kupplungseinruckanforde- 
rung bzw. wahrend des Kupplungseinruckzustands, geeig- 
net ist. Ferner ist es moglich, die Kraftmaschine 2 bei dem 
Betriebspunkt der Kraftmaschine mit. dem besten Wirkungs- 
grad (das heiBt, der niedrigsten Kraftstoffverbrauchsrate) zu 
betreiben, seibst wenn das Verhaltnis der von einem ange- 
forderten Antriebsdrehmoment abhangigen Leistung zu der 
von einer angeforderten elektrischen Energieerzeugung ab- 
hangigen Leistung sich andert. Ferner wird die Zieldrehzahl 
der Kraftmaschine (die Zieldrehzahl tNi des Motors/Gene- 
rators B) unter angemessener Beriicksichtigung samtiicher 
Daten des Wirkungsgrades der Kraftmaschine, Daten des 
Wirkungsgrades des Motors/Generators B und Daten des 
Wirkungsgrades der Kraftiibertragung der Kraft.ubert.ra~ 
gungsvorrichtung berechnet. bzw, rechnerisch ennittelt. So 
ist es moglich, die von einem angeforderten Antriebsdreh- 
moment abhangige Leistung (die Zeitrate einer Arbeitsver- 
richtung fur das durch einen Fahrer angeforderte Antriebs- 
drehmoment) sowie die von einer angeforderten elektri- 
schen Energieerzeugung abhangige. Leistung (die Zeitrate 
einer Arbeitsverrichtung fur die angeforderte erzeugte elek- 
trische Energie) genau zu realisieren. Hingegen berechnet 
das Antriebskraft-Steuersystem des Ausfuhrungsbeispiels 
bei Nicht- Vorhandensein der Kuppiungseinruckanforderung 
bzw. wahrend des Kupplungsausruckzustands die Zieldreh- 
zahl tNi des Motors/Generators B, welche erforderlich ist, 
urn sowohl die Fahrzeuggeschwindigkeit vsp als auch das 
Zieiantriebsdrehmoment. tTd bei der niedrigsten Aufnahme- 
rate elektrischer Leistung (dem besten Betriebspunkt. des 
Motors/Generators B) zu realisieren, wobei die Daten des 
Wirkungsgrades des Motors/Generators B und die Daten des 
Wirkungsgrades der Kraftiibertragung der Kraftiibertra- 
gungsvorricht.ung (5, 6, 7) angemessen berucksichtigt wer- 
den. So ist es moglich, den besten Betriebspunkt. des Mo- 
tors/Generators B zu bestimmen, welcher fur die Fahrzeug- 
geschwindigkeit vsp und das durch einen Fahrer angefor- 
derte Antriebsdrehmoment geeignet ist. Ferner wird die 
Drehzahl des Motors/Generators B unter angemessener Be- 
riicksichtigung sowohl der Daten des Wirkungsgrades des 
Motors/Generators B als auch der Daten des Wirkungsgra- 
des der Kraftiibertragung der Kraftubertragungsvorrichtung 
(5, 6, 7) berechnet bzw. rechnerisch bestimmt, so daft es 
moglich ist, die Von einem angeforderten Antriebsdrehmo- 
ment abhangige Leistung (die Zeitrate. einer Arbeitsverrich- 
tung fur das durch einen Fahrer angeforderte Antriebsdreh- 
moment) genau zu realisieren. Ferner konnen gemafi dem 
System des Ausfuhrungsbeispiels die gewunschten Be- 
triebspunkte der Kraftmaschine 2 des Motors/Generators B 
und des CVT 5 in geeigneter Weise schnell geandert bzw. 
umgescbaltet werden, wobei dies in Abhangigkeit von der 
Fahreranforderung einer Kupplungseinriickung (dem Setzen 
des Flags CLT der Kuppiungseinruckanforderung) bzw. der 
Fahreranforderung einer Kupplungsausriickung (dem Riick- 
setzen des Flags GLT der Kuppiungseinruckanforderung) 
erfolgt. Auf diese Weise kann die Verschiebung von Be- 
ta ebspunkten der Kraftmaschine 2, des Motors/Generators 
B und des CVT 5 schnell und zeitgleich in Reaktion auf die 



Einruck/Ausruck-Vorgange der Kupplung 3 erfolgen. Dies 
unt.erdruckt bzw. vermeidet den Mangel einer Antriebskraft 
(eines Antriebsdrehmoments) seibst wahrend der Verschie- 
bungsperiode von Betriebspunkten der Kraftmaschine 2, des 

5 Motors/Generators B und/oder des CVT 5. 

In Fig. 6 ist die erste Abwandlung der durch die Schritte 
SI S5 (siehe Fig. 4) bei gesetztem Flag CLT der Kupp- 
iungseinruckanforderung bzw. wahrend des Kupplungsein- 
ruckzustands ausgefuhrten arithmetischen Berechnung einer 

10 Zieldrehzahl (tNi) des Motors/Generators B dargestellt. 

Wie aus einem Kennfeld von Fig. 7 ersichtlich, welches 
Kennlinien einer Drehzahlanderungssteuerung fur das CVT 
5 zeigt, sind eine obere und eine untere Grenze der Drehzahl 
der Kraftmaschine, welche beide in Abhangigkeit von der 

is Falirzeuggeschwindigkeit. vsp veranderlich sind, infolge der 
Strukturgrenzen des CVT 5 begrenzt. In Fig. 7 zeigt die Or- 
dinatenachse eine Drehzahl der Eingangswelle des CVT an, 
wohingegen die Abszissenachse die Fahrzeuggeschwindig- 
keit vsp entsprechend einer Drehzahl der Ausgangswelle 

20 des CVT anzeigt. Es sei angenommen, daB die Falirzeugge- 
schwindigkeit (vsp) der Abszissenachse identisch mit der 
Drehzahl der Ausgangswelle des Getriebes ist, da die Dreh- 
zahl der Ausgangswelle des Getriebes generell betrachtet 
wird als die Fahrzeuggeschwindigkeit (vsp) bzw. die Ge- 

25 schwindigkeit. der Fahrzeugkarosserie, Bei dem in Fig. 7 
dargesteliten Kennfeld zeigt. die obere Poligonallinie die Li- 
nie eines maximalen Ubersetzungsverhaltnisses (die Linie 
einer niedrigsten Drehzahl) an, wohingegen die untere Poli- 
gonallinie die Linie eines minimalen Ubersetzungsverhalt- 

30 nisses (die Linie einer hochsten Drehzahl) anzeigt. Der auf 
der recht.en Seite mafiig geneigte Abschnitt der unteren Po- 
ligonallinie bedeutet eine vorbestimmte untere Grenze (das 
minimale Ubersetzungs verhaltnis) des Drehzahlanderungs- 
verhaltnisses, wohingegen der auf der linken Seite stark ge- 

35 neigte Abschnitt der oberen Poligonallinie eine vorbe- 
stimmte obere Grenze (das maximaie Drehzahlverhaltnis) 
des Drehzahlanderungs verhaltnis ses bedeutet, Der Zwi- 
schenbereich, welcher sich zwischen der oberen und der un- 
teren Poligonallinie befindet, entspricht einem gewohnli- 

40 chen Freigabebereich der Drehzahlanderungssteuerung. 

Unter Beriicksichtigung der Strukturgrenzen des CVT 5 
werden zuerst in Schritt Sal die obere Grenze NiUl der 
Drehzahl der Kraftmaschine und die untere Grenze NiLl 
der Drehzahl der Kraftmaschine aus einer vorprogrammier- 

45 ten bzw. vorbestimmten Verweistabelle TBL CV£U , welche 
zeigt, wic die obere Grenze NiUl im Verhaltnis zu der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit. vsp geandert. werden muB, und aus ei- 
ner vorprogrammierten bzw. vorbestimmten Verweistabelle 
TBL cvt i, welche zeigt, wie die untere Grenze NiLl im Ver- 

50 haltnis zu der Fahrzeuggeschwindigkeit vsp geandert. wer- 
den muB, abgerufen. Diese Tabellenabrufoperationen sind 
dargestellt durch die Gleichungen NiUl = TBL cvt u(vsp) und 
NiLl = TBL C vti(vsp). Beispielsweise konnen unter der Vor- 
aussetzung, daB der Wert, eines Eingangsignals von Informa- 

55 tionsdaten, welcher eine Fahrzeuggeschwindigkeit vsp an- 
zeigt, ein bestimmter Fahrzeuggeschwindigkeitswert vspO 
ist, die obere Grenze NiUO der Drehzahl der Kraftmaschine 
und die untere Grenze NiLO der Kraftmaschine angegeben 
werden als NiUO = TBL cvtu (vsp0) bzw. NiLl = 

60 TBL cvtl (vsp0). Wie oben erortert, werden bei dem Antriebs- 
kraft-Steuersystem des Ausfuhrungsbeispiels bei einem 
arithmetischen Berechnen der Zieldrehzahl der Kraftma- 
schine und der Zieldrehzahl des Motors/Generators B der 
Drehzahlbereich der Kraftmaschine, welcher zur Berech- 

65 nung des KraftstofYverbrauchs FuelS verwendet wird und 
der Drehzahlbereich des Motors/Generators B, welcher zur 
Berechnung der Aufnahme elektrischer Leistung ElecS ver- 
wendet wird, innerhalb eines bestimmten Drehzahlbereichs 
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festgelegt, welcher durch das CVT 5 tatsachlich erzeugt 
werden kann. Dies begrenzt wirksam aufwendige arithmeti- 
sche Berechnungen, beispielsweise arithmetische Berech- 
nungen der Krafts toff aufnahme FuelS bzw. der Aufnahme 
eleklrischer Lei stung ElecS bezliglich Drehzahlen oberhalb 5 
der vorbestimmten oberen Grenze bzw. unterhalb der vorbe- 
stimmten unteren Grenze. Dies kann die Last, arithmetischer 
Berechnungen in dem Mikrocornputer verringern, wodurch 
eine schnelle Berechnung der Zieldrehzahl der Kraftma- 
schine bzw. der Zieldrehzahl des Motors/Generators B ge- 10 
wahrleistet wird. 

In Schritt Sa2 wird eine Zielausgangsleistung tPd, welche 
erforderlich ist, urn das ZielantriebsdrehmomenttTd zu rea- 
lisieren anhand des folgenden Ausdrucks arithmetisch be- 
rechnet 15 

tPd = tTdxrx vspx 10/36 

wobei r einen wirksamen Radius des Antriebsrades 8 be- 
zeichneL 20 

In dem gleichen Schritt Sa2 wird anschliefiend die untere 
Grenze NiL2 der Drehzahl der Kraftmaschine, welche beno- 
tigt wird, urn die mechanische Leistung (das heiBt., die 
Summe (tPd + tGEN) aus einer Zeitrate einer Arheitsver- 
richtung der Zielausgangsleistung tPd und einer Zeitrate ei- 25 
ner Arbeitsverrichtung der erzeugten elektrischen Zielener- 
gie tGEN) zu realisieren, anschlieBend aus einer vorpro- 
grammierten bzw. vorbestimmten Verweistabelle TBL eng 
abgerufen. Die Verweistabelle ist dargestellt durch die Glei- 
chung NiL2 = TBL eng (tPd + tGEN). Wie allgemein bekannt, 30 
existieren verschiedene Leistungsverluste, wie ein Energie- 
verl us t (T ,ei stung serzeugu n gs v erl u st) bei dem Motor/Gen e~ 
rator B und ein Energieverlust bei der Kraftubertragungs- 
vorrichtung GVT 5, dem Untersetzungsgetriebe 6 und dem 
Ausgleichsgetriebe 7. Daher muB, wenn das Flag CLT der 35 
Kupplungseinruckanforderung gesetzt ist bzw. wahrend des 
Kupplungseinruckzustands, eine GesamtausgangsgroBe (A 
+ B) entsprechend sowohl der mechanischen Leistung (der 
Summe A aus einer Zeitrate einer Arbeitsverrichtung der 
Zielausgangsleistung tPd und einer Zeitrate einer Arbeits- 40 
verrichtung der erzeugten elektrischen Zielenergie tGEN) 
als auch den oben erwahnten Energieverlusten B durch die 
Kraftmaschine 2 erzeugt. werden. Ein derartiger Betriebs- 
punkt der Kraftmaschine muB notwendigerweise auf einen 
Betriebspunkt festgelegt. werden, dessen Drehzahl der 45 
Kraftmaschine groBer ist als die untere Grenze NiL2 der 
Drehzahl der Kraftmaschine. Unter der Voraussetzung, daB 
die mechanische Leistung (die Summe (tPd + tGEN) der 
Zeitrate einer Arbeitsverrichtung der Zielausgangsleistung 
tPd und der Zeitrate einer Arbeitsverrichtung der erzeugten 50 
elektrischen Zielenergie tGEN) eine bestimmte mechani- 
sche Leistung Q2 [kw] ist, ist die aus der vorprogrammier- 
ten Tabelle TBL eng abgerufene unter Grenze NiLO' der 
Drehzahl der Kraftmaschine dargestellt durch die Gleichung 
NiLO' = TBL eilg (Q2). In diesem Fall muB die Kraftmaschine 55 
2 bei einer Drehzahl der Kraftmaschine betrieben werden, 
welche groBer ist als die untere Grenze NiLO' der Drehzahl 
der Kraftmaschine. Wie oben erlautert, wird bei einem arith- 
metischen Berechnen der Zieldrehzahl der Kraftmaschine 
(= der Zieldrehzahl tNi des Motors/Generators B) der Dreh- 60 
zahlbereich der Kraftmaschine (die obere und die untere 
Grenze NiUl und NiLl der Drehzahl der Kraftmaschine), 
welcher benotigt. wird, um den Kraftstoffverbrauch zu be- 
rechnen, innerhalb eines bestimmten Drehzahlbereichs fest- 
gelegt, in welchem die mechanische Leistung (die Summe 65 
(tpd + tGEN) aus der Zeitrate einer Arbeitsverrichtung der 
Zielausgangsleistung tPd und der Zeitrate einer Arbeitsver- 
richtung der erzeugten elektrischen Zielenergie tGEN) mit- 
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tels der Kraftmaschine realisiert werden kann. Dies begrenzt 
wirksam eine unnotige arithmetische Berechnung des Kraft- 
stoffverbrauchs, beispielsweise arithmetische Berechnun- 
gen, welche in Bezug auf Drehzahlen der Kraftmaschine un- 
terhalb der aus einer Tabelle abgerufenen Grenze NiL2 der 
Drehzahl der Kraftmaschine durchgefuhrl werden. Dies 
kann die Last arithmetischer Berechnungen innerhalb des 
Mikrocomputers verringern, wodurch eine schnelle Berech- 
nung der Zieldrehzahl der Kraftmaschine (= der Zieldreh- 
zahl tNi des Motors/Generators B) gewahrleistet wird, wenn 
das Flag CLT der Kupplungseinruckanforderung gesetzt ist 
bzw. der Kupplungseinruckzustand vorliegt 

Durch Schritt. Sa3 wird der Enddrehzahlbereich der Kraft- 
maschine (das heiBt, die untere Grenze NIL der Enddrehzahl 
der Kraftmaschine und die obere Grenze NiU der Enddreh- 
zahl der Kraftmaschine), welcher benotigt wird, um den 
Kraftstoffverbrauch FuelS zu berechnen, bestimmt. Die un- 
tere Grenze NiL der Enddrehzahl der Kraftmaschine wird 
bestimmt als die hoheren Daten von den beiden aus einer 
Tabelle abgerufenen Daten NiLl und NiL2, wobei dies mit- 
teis eines Select-HIGH-Verfahrens NiL = selectjffigh 
(NiLl, NiL2) erfolgt, wohingegen die obere Grenze NiU der 
Enddrehzahl der Kraftmaschine auf die aus einer Tabelle ab- 
gerufenen Daten NiUl (= TBL cvtu (vsp)) gesetzt wird. 

In Schritt Sa4 wird als eindimensionales Feld NiS[n] von 
Drehzahlen der Kraftmaschine, welches benotigt wird, um 
dem Kraftstoffverbrauch FuelS zu berechnen, eine Reihe 
von Drehzahlen NiSlnJ der Kraftmaschine, welche von der 
oben erwahnten unteren Grenze NiL der Drehzahl der Kraft- 
maschine bis zu der oben erwahnten oberen Grenze NiU der 
Drehzahl der Kraftmaschine reichen und die, ausgedriickt in 
UmdrehungenMinute, um 50 UPM ansteigen, wie nachfol- 
gend beschrieben erzeugt. 

NiS[n] = NiL, NiL + 50, NiL + 100, NiL + 150, . . ., NiU, 
wobei N die Anzahl von Elementen in dem eindimensiona- 
len FeldNiS[n] bezeichnet. 

Gleichzeidg wird ein Wert, i, welcher eine Elementnum- 
mer in dem Feld NiS[n] anzeigt, auf einen Anfangswert "0" 
gesetzt. 

Die Initialisierung des eine Elementnummer anzeigenden 
Werts i ist. dargestellt durch die Gleichung i = 0. 

In Schritt Sa5 wird der eine Elementnummer anzeigende 
Wert i um "1" erhoht (das heiBt, i = i + 1), und anschlieBend 
wird der erhohte, eine Elementnummer anzeigende Wert i 
mit der Elementnummer n von Elementen in dem Feld 
NiS[n] vcrglichcn. Wenn der erhohte, cine Elementnummer 
anzeigende Wert, i kleiner oder gleich n (i < n) ist, so wird 
Schritt. Sa6 ausgefuhrt. Wenn hingegen der erhohte, eine 
Elementnummer anzeigende Wert, i groBer als n ist (1 > n), 
so wird Schritt. SalO ausgefuhrt. En Falle von i < n, wird 
eine bei einer gegebenen Drehzahl NiS[i] entsprechend der 
Elementnummer i in dem eindimensionalen Feld NiS[n] er- 
haltene Kraftstoffverbrauchsrate FuelS [i] der Kraftma- 
schine mittels einer Reihe von Schritten Sa6~Sa9 berechnet 
bzw. rechnerisch ermittelL 

Zuerst wird in Schritt. Sa6 das tatsachliche Drehzahlver- 
haltnis RcvtS fiir die Drehzahl NiS[i] der Kraftmaschine an- 
hand des folgenden Ausdrucks arithmetisch berechnet. 

RcvtS = vsp x 10/36/(27Cr)/60/NiS[i] 

wobei r einen effektiven Radius des Antriebsrades 8 be- 
zeichnet. 

AnschlieBend wird auf der Grundlage des Zieianiriebs- 
drehmoments tTd, des tatsachlichen Ubersetzungsverhalt- 
nisses RcvtS und der Drehzahl NiS[i] der Kraftmaschine ein 
Zieldrehmoinent. TcvtS des CVT aus einem Kennfeld wie- 
deraufgefunden, wobei die Wiederaufflndung aus einem 
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vorprogrammierten Ken nf eld MAP cvt erfolgt. 
TcvtS = MAP cvt (tTd, RcvtS, NiS[i]) 

Das Kennfeld MAP cvt (tTd, RcvtS, NiS[i]) fur das Ein- 
gangsdrehmoment TcvtS des CVT ist. in einer derartigen 
Weise vorprogrammiert, daB es moglich ist, das Zielan- 
triebsdreh moment tTd zu realisieren, wahrend der Drehmo- 
mentverlust bei der Kraftubertragungsvorrichtung (5, 6, 7) 
kompensiert. wird. 

Zweitens wird in Schritt Sa7 ein Grundwert TgenS eines 
durch den Motor/Generator aufzunehmenden Drehmoments 
aus ein em vorprogrammierten bzw, vorbestimmten Kenn- 
feld MAP b wiederaufgefunden, welches zeigt, wie der 
Grundwert. TgenS des aufgenommenen Drehmoments im 
Verhaltnis zu der Drehzahl NiS[i] der Kraftmaschine der 
Elementnummeri in dem eindimensionalen FeldNiS[n] und 
der erzeugten eleklrischen Zielenergie geandert werden 
muB. Die Wiederauffindung aus einem Kennfeld ist darge- 
stellt. durch die Gle-ichung TgenS = MAP b (NiS[i], tGEN). 
Was das Kennfeld MAP b (NiS[i], tGEN) anbelangt, so ist der 
Grundwert TgenS eines durch den Motor/Generator B auf- 
zunehmenden Drehmoments in dem Speicher in der Form 
von Kennfelddaten voreingestellt bzw. vorgespeichert, so 
daB die erzeugte elektrische Zielenergie tGEN bei einer be- 
liebigen Drehzahl NiS[i] der Kraftmaschine realisiert. wird. 
Tatsachlich wird der Grundwert TgenS des aufgenommenen 
Drehmoments in eine richtige Beziehung sowohl zu der 
Drehzahl NiS[i] der Kraftmaschine als auch zu der erzeug- 
ten eleklrischen Zielenergie tGEN ge-bracht, wobei der Wir- 
kungsgrad der Erzeugung elektrischer Leistung des Motors/ 
Generators B beruclcsichtigt wird. 

Drittens wird in Schritt Sa8 zum Zwecke eines Vorsehens 
sowohl des Zielantriebsdrehmoments tTd als auch der er- 
zeugten eleklrischen Zielenergie tGEN hauptsachlich mit- 
teis der Kraftmaschine 2 ein Zieldrehmoment tTeS der 
Kraftmaschine arithmetisch berechnet als die Summe 
(TcvtS + TgenS) aus dem angeforderten Eingangsdrehmo- 
ment TcvtS des CVT und dem Grundwert. TgenS des aufge- 
nommenen Drehmoments, wobei die Berechnung anhand 
des folgenden Ausdrucks erfolgL 

tTeS = TcvtS + TgenS 

AnschlieBend wird in Schritt. Sa9 der Krafts toffverbrauch 
FuclS [i] der Kraftmaschine aus cincm Kennfeld wiedcrauf- 
gefunden auf der Grundlage der Zieidrehzahl tTeS der 
Kraftmaschine und der Drehzahl NiS[i] der Kraftmaschine, 
wobei die Wiederauffindung aus einem vorprogrammierten 
bzw. vorbestimmten MAPf ue i erfolgt, welches zeigt, wie der 
Kraftstoffverbrauch FuelS [i] im Verhaltnis sowohl zu der 
Zieidrehzahl t.TeS der Kraftmaschine als auch zu der Dreh- 
zahl NiS[i] der Kraftmaschine geandert werden mufi. Die 
Wiederauffindung aus einem Kennfeld ist wie folgt darge- 
stellt: 

FuelS [i] = MAP fuel (tTeS, NiS[i]) 

Eine Reihe von Rechenvorgangen (welche arithmetische 
Berechnungen und Vorgange eines Wiederauffindens aus ei- 
nem Kennfeld beinhalten) von Schritten Sa6 bis Sa9 werden 
fur aile Drehzahlen des Triebwerks (fur alle Feidelemente, 
das heiBt., NiL, NiL + 50, NiL + 100, ML 4- 150, . . .NiU) in 
dem eindimensionalen Feld NiS[n] ausgefuhrt, Anschlie- 
Bend fahrt die Routine, sobald die Bedingung i > n erfullt. ist, 
mit Schritt. SalO fort. In Schritt SalO wird die Feldelement- 
nummer j niedrigster Ordnung samtlicher Kraftstoffver- 
brauchsdaten FuelS [i] entsprechend den Feldelementen 



NiS[i] (das heiBt, NiL, NiL + 50. NiL + 100, NiL + 150, 
. . ,NiU), welche jeweilige Drehzahlen der Kraftmaschine 
anzeigen, ausgewahlt bzw. bestimmt. In Schritt. Sail wird 
die Drehzahl NiSfj] der Kraftmaschine der Feldelement- 
5 nummer j niedrigster Ordnung wie folgt. auf die Zieidreh- 
zahl tNi des Motors/Generators (= die Zieidrehzahl der 
Kraftmaschine) gesetzt: 

tNi = NiS[j] 

10 

Im weiteren wird ausflihrlich ein Vergleich zwischen dem 
in Fig. 6 dargest.ellt.en Verfahren zur arithmetischen Berech- 
nung der Drehzahl des Motors/Generators B. (erste Abwand- 
lung) und dem in Fig. 4 dargestellten Verfahren zur arithme- 
15 tischen Berechnung der Drehzahl des Motors/Generators B 
beschrieben. Wie aus einem Vergleich zwischen den beiden 
in Fig. 4 und Fig. 6 dargestellten arithmetischen Operatio- 
nen ersichtlich, existiert das vorprogrammierte Kennfeld 
(siehe Dreiachsen-Kennfeld MAP toil der Zieidrehzahl des 
20 Motors/Generators B von Schritt. S5 von Fig. 4), welches in 
der in Fig. 4 dargestellten Routine enthalten ist, jedoch nicht. 
in der in Fig. 6 dargestellten Routine enthalten ist. Umge- 
kehrt existiert das vorprogrammierte Kennfeld (siehe Zwei- 
achsen-Kennfeld MAP fucl des Krafts toffverbrauchs der 
25 Kraftmaschine Schritt Sa9 von Fig. 6), welches in der in 
Fig. 6 dargestellten Routine enthalten, ist, jedoch nicht in 
der in Fig, 4 dargestellten Routine enthalten ist. Bei einem 
Analysieren der Menge der Aufzeichnungsdaten betragt., 
unter der Voraussetzung, daB die Anzahl eines Achskoordi- 
30 natennetzes (eines Koordinatennetzes) des Dreiachsen- 
Kennfelds MAP miL von Schritt. S5 von Fig. 4 und des Zwe-i- 
achsen-Kennfelds MAP fuel von Schritt Sa9 von Fig. 6 bis 1 0 
betragt, die Anzahl von Koordinatennetzelementen (das 
heiBt, die Anzahl von Daten) des Dreiachsen-Kennfelds 
35 MAP miL von Schritt: S5 1000 (das heiBt, 10 x 10 x 10). Flin- 
gegen betragt die Anzahl von Koordinatennetzelementen 
(das heiBt, die Anzahl von Daten) des Zweiachsen-Kenn- 
felds MAP fU ei von Schritt Sa9 100 (das heiBt, 10 x 10). Es 
sei angenommen, daB bei einem Berechnen der Zieidrehzahl 
40 der Kraftmaschine (der Zieidrehzahl tNi des Motors/Gene- 
rators B) zwei verschiedene Eingangsinformationsdaten, ge- 
nauer eine Kuhlmitteltemperatur T E der Kraftmaschine 2 
und eine Klemmenspannung V B der Hauptbatterie 15, ferner 
der Fahrzeuggeschwindigkeit vsp, dem Zielantriebsdrehmo- 
45 ment tTd und der erzeugten eleklrischen Zielenergie tGEN 
hinzugefugt werden. Im Fallc einer Hinzufugung sowohl 
der Kennfeld wiederauffindungsachse einer Kuhlmitteltem- 
peratur (T E ). als auch der Kennfeldwiederauffindungsachse 
einer Klemmenspannung (V B ) der Hauptbatterie erfordert 
50 das Berechnungs verfahren von Fig. 6 ein vorprogrammier- 
tes Funfachsen-Kennfeld MAPtnii (vsp, tTd, tGEN, T E , V B ). 
Wenn die Anzahl eines Achskoordinatennetzes des Ftinf- 
achsen-Kennfelds MAP tnLI (vsp, tTd, tGEN, T E , V B ) 10 be- 
tragt, so muB die Menge von Daten, welche in dem Funfach- 
55 sen-Kennfeid MAP tnil (vsp, tTd, tGEN, T E , V B ) enthalten 
ist, auf 100000 erhoht werden. Eine derartige UbergroBe 
Menge von Daten ist, vom Gesichtspunkt einer Unterbrin- 
gung der Daten und der Speicherkapazitaten aus betrachtet, 
unzweckmaBig. Im Gegensatz dazu, erfordert das Berech- 
60 nungsverfahren von Fig. 6 lediglich ein vorprogrammiert.es 
Dreiachsen-Kennfeld MAP fue! (tTeS, NiS(i], T E ) bzw, ein 
vorprogrammiertes Vierachsen- Kennfeld MAPf ue j(tTeS, 
NiS[i], T E , V B ). Wenn die Anzahl des Achskoordinatennet- 
zes 10 betragt, so betragt. die Menge von Daten, welche in 
65 dem Dreiachsen-Kennfeld MAP fuel (t,TeS, NiS[i], T E ) enthal- 
ten ist, 1000. Die Menge von Daten, welche in dem Vierach- 
sen-Kennfeld MAP fuei (t.TeS, NiS[i], T E , V B ) enthalten ist, 
betragt 10000. Wie oben dargelegt, ist die in Fig. 6 darge- 
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st elite erste Abwandlung, vom Gesichtspunkt einer geringe- 
ren Menge von Daten, einer niedrigeren Setzlast von Signal- 
dat.enwert.en und kleinerer Speicherkapazitaten aus betrach- 
let, besser als das bei der Routine von Fig. 4 ausgefuhrte 
Verfahren zur arithmetischen Berechnung der Zieldrehzahl 5 
des Motors/Generators B. Damit. der Computer die Ziel- 
drehzahl tNi des Motors/Generators B durch ein Hinzufugen 
sowohl der Kennfeldwiederauffindungsachse der Kuhlmit- 
teltemperatur (T E ) als auch der Kennfeldwiederauffindungs- 
achse der Klemmenspannung (V B ) der Hauptbatterie zu der 10 
Kennfeldwiederauffindungsachse der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit. (vsp), der Kennfeldwiederauffindungsachse des 
Zielantriebsdrehmoments (tTd) und der Kennfeldwiederauf- 
findungsachse der erzeugten elektrischen Zielenergie 
(tGEN), genauer berechnen kann, ist. es vorteilhaft, nicht das 15 
Berechnungsverfahren von Fig, 4, sondern das Berech- 
nungs verfahren von Fig. 6 zu verwenden. Das Berech- 
nungsverfahren von Fig. 4 weist den Vorteil geringerer 
arithmetiseher Operationen auf. Hingegen ist. die Anzahl 
arithmetiseher Operationen, welche durch die Routine von 20 
Fig. 6 ausgefuhrr. werden, verhaltnismaBig groB (siehe 
Reihe von Schritten Sa5 bis Sa9, welche wiederholt ausge- 
fiihrt werden, bis der eine Elementnummer anzeigende Wert 
i die Anzahl n von Elementen in dem Feld NiS[n] erreicht). 
Selbstverstandlich ist es erwunscht, die beste aus den beiden 25 
Berechnungsverfahren von Fig. 4 und Fig. 6 fur die Ziel- 
drehzahl des Motors/Generators B gemaB den Umstanden 
auszuwahlen. Wie oben beschrieben, wird, wenn das Flag 
CLT der Kupplungseinruckanforderung bzw. wahrend des 
Kupplungseinruckzu stands, der Kraftstoffverbrauch Fu- 30 
elS[i] der Kraftmaschine 2, welcher benotigt wird, urn so- 
wohl das Zielantriebsdrehmoment tTd als auch die erzeugte 
elektrische Zielenergie tGEN zu reaiisieren, innerhalb des 
vorbestimmten Drehzahlbereichs der Kraftmaschine (NiL 
< NiS[i] < NiU), welcher durch die Kraftmaschine 2 er- 35 
reicht werden kann, auf der Grundlage der Kraftstoffver- 
brauchsdaten der Kraftmaschine 2, der Wirkungsgraddaten 
der erzeugten elektrischen Energie des Motors/Generators B 
und der Wirkungsgraddaten der Kraftubertragung der Kraft- 
iibertragungsvorrichtung (5, 6, 7) effizient berechnet. An- 40 
schlieBend wird die Drehzahl NiS[j] der Kraftmaschine mit 
dem niedrigsten Kraftstoffverbrauch (der Feldelementnum- 
mer j niedrigster Ordnung) auf die Zieldrehzahl der Kraft- 
maschine (die Zieldrehzahl tNi des Motors/Generators B) 
gesetzt. So kann die Menge von Daten, welche zum Berech- 45 
nen der Zieldrehzahl tNi der Kraftmaschine verwendet wird, 
stark verringert werden. Dies verringert. wirksam Speicher- 
kapazitaten und Mannstunden zum Setzen von Daten. Wenn 
der Kraftstoffverbrauch der Kraftmaschine durch Anderun- 
gen der Kuhlmitteltemperatur Tg der Kraftmaschine beein- 50 
fluBt wird, so ist es moglich, einen Kraftstoffverbrauch an- 
zeigende Daten fur samtliche Betriebspunkte der Kraftma- 
schine auf der Grundlage der Kuhlinitteltemperaturen der 
Kraftmaschine vorzuprogrammieren bzw. voreinzustellen. 
In diesem Fall wird der Kraftstoffverbrauch der Kraftma- 55 
schine innerhalb des vorbestimmten Drehzahlbereichs der 
Kraftmaschine auf der Grundlage der tatsachlichen Kuhl- 
mitteltemperatur Te der Kraftmaschine berechnet und an- 
schlieBend wird die Drehzahl der Kraftmaschine mit dem 
niedrigsten Kraftstoffverbrauch ausgewahlt. Auf diese 60 
Weise ist es moglich, den Betriebspunkt der Kraftmaschine 
mit. dem niedrigsten Kraftstoffverbrauch auf der Grundlage 
der Kiihlmi ttel temper atur T E der Kraftmaschine zu reaiisie- 
ren. In der gleichen Weise ist es, wenn der Wirkungsgrad der 
erzeugten elektrischen Energie des Motors/Generators B 65 
sich in Abhangigkeit von Anderungen der Klemmenspan- 
nung V B der Hauptbatterie andert, moglich, die einen Wir- 
kungsgrad der erzeugten elektrischen Energie des Motors/ 



Generators B anzeigenden Daten fur jeden Betriebspunkt 
der Kraftmaschine auf der Grundlage der Klemmenspan- 
nungen der Batterie vorzuprogrammieren bzw. voreinzustel- 
len, Daher wird der Kraftstoffverbrauch der Kraftmaschine 
2 innerhalb des vorbestimmten Drehzahlbereichs der Kraft- 
maschine auf der Grundlage der tatsachlichen Klemmen- 
spannung V B der Hauptbatterie berechnet, und anschlieBend 
wird die Drehzahl der Kraftmaschine mit dem niedrigsten 
Kraftstoffverbrauch ausgewahlt. Wie oben beschrieben, ist. 
es moglich, den Betriebspunkt der Kraftmaschine mit. dem 
niedrigsten Kraftstoffverbrauch auf der Grundlage der 
Kuhlmitteltemperatur T E der Kraftmaschine und/oder der 
Klemmenspannung V B der Hauptbatterie zu reaiisieren. 

In Fig. 10 ist die zweite Abwandlung der durch Schritte 
S 1 bis S5 (siehe Fig. 4) bei gesetztem Flag CLT der Kupp- 
lungseinruckanforderung bzw 7 . wahrend des Kupplungsein- 
ruckzustands ausgefuhrten arithmetischen Berechnung der 
Zieldrehzahl des Motors/Generators B dargestellt. Die in 
Fig. 10 dargestellte Routine zur Berechnung der Zieldreh- 
zahl (tNi) des Motors/Generators B, welche benotigt wird, 
urn einen vorbestimmten Drehzahlbereich der Kraftma- 
schine (eine untere Grenze NiL der Drehzahl der Kraftma- 
schine und eine obere Grenze NiU der Drehzahl der Kraft- 
maschine) zu bestimmen, der zum Berechnen des Kraft - 
stoffverbrauchs FuelS[i] verwendet wird, weicht von der in 
Fig. 6 dargestellten Routine geringfugig dahingegen ab, dafi 
Schritt Sa3 der ersten Abwandlung von Fig. 6 durch eine 
Reihe von Schritten Sbl-Sb3 der zweiten Abwandlung von 
Fig. 10 erseizt ist. 

In Schritt Sbl wird ein Grundwert. tNi' der Zieldrehzahl 
des Motors/Generators B aus einem Kennfeld wiederaufge- 
funden auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit 
vsp, des Zielantriebsdrehmoment tTd und der erzeugten 
elektrischen Zielenergie tGEN, wobei die Wiederauffmdung 
aus einem vorprogrammierten bzw, vorbestimmten Dreiach- 
sen -Kennfeld MAP tn u erfoigt, welches zeigt, wie der 
Grundwert tNi' der Zieldrehzahl des Motors/Generators B 
im Verhaltnis zu der Fahrzeuggeschwindigkeit vsp, dem 
Zielantriebsdrehmoment tTd und der erzeugten elektrischen 
Zielenergie tGEN geandert werden muB. Die Wiederauffin- 
dung aus einem Kennfeld ist dargestellt durch die Gleichung 
tNi' = MAP tnil (vsp, tTd, tGEN). Das Dreiachsen-Kennfeld 
MAP t nil (vsp, tTd, tGEN) ist ein vorprogrammiertes Kenn- 
feld bezuglich der Zieldrehzahl der Kraftmaschine (= der 
Zieldrehzahl der Motors/Generators B), bei welcher es mog- 
lich ist, die Fahrzeuggeschwindigkeit vsp, das Zielantriebs- 
drehmoment tTd und die erzeugte elektrische Zielenergie 
tGEN bei dem besten Wirkungsgrad der Kraftmaschine 
(dem niedrigsten Kraftstoffverbrauch) zu erreichen bzw. zu 
reaiisieren, wobei der Wirkungsgrad der Kraftmaschine, der 
Wirkungsgrad des Motors/Generators B (mit dem Aus- 
gangswirkungsgrad des Motors/Generators B und dem Wir- 
kungsgrad derErzeugung eleklrischer Energie) und der Wir- 
kungsgrad der Kraftubertragung der Kraftubertragungsvor- 
richtung mit dem CVT 5, dem Untersetzungsgetriebe 6 und 
dem Ausgleichsgetriebe 7 berucksichtigt werden. 

In Schritt Sb2 werden eine obere Grenze. NiU3 und eine 
untere Grenze NiL3 des Drehzahlbereichs der Kraftma- 
schine (bzw. des Berechnungsbereichs des Krafts toffver- 
brauchs) durch die folgenden Ausdriicke arithmetisch be- 
rechnet: 

NiU3 = tNi' + 100 

NiL3 = tNi'~100 

Durch Schritt. Sb3 wird der Enddrehzahlbereich der 
Kraftmaschine (das heiBt, die untere Grenze NiL der End- 
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drehzahl der Kraftmaschine und die obere Grenze NiU der 
Enddrehzahl der Kraftmaschine), welcher benotigt wird, um 
dem Kraflstoffverbrauch FuelS [i] zu berechnen, bestimmt. 
Wie aus den folgenden Ausdrucken ersicht.lich, wird die un- 
tere Grenze NIL der Enddrehzahl der Kraftmaschine be- 5 
stimmt. als die hochsten Daten der drei Daten NiLl, NiL2 
und NiL3, wobei dies mittels eines Select-HIGH-Verfahrens 
erfolgt, wohingegen die obere Grenze NiU der Enddrehzahl 
der Kraftmaschine bestimmt. wird als die niedrigeren Daten 
der beiden Daten NiUl und NiU3, wobei dies mittels eines 10 
Select-LOW-Verfahrens erfolgt. 

NiL = select. Jligh(NiL2, NiL2, NiL3) 

NiU = select JLow(Niu 1 , NiUe) 15 

Wie oben beschrieben, wird bei der zweiten Abwandlung 
der Grundwert tNi* der Zieldrehzahl der Kraftmaschine wie- 
der aufgefunden aas dem vorprogrammierten Dreiachsen- 
Kennfeld MAPt nil (vsp, tTd, tGEN) bezuglich des ge- 20 
wunschten Betriebspunkts der Kraftmaschine (der Zieldreh- 
zahl der Kraftmaschine), bei welchem es moglich ist, die 
Fahrzeuggeschwindigkeit vsp, das Zielantriebsdrehmoment 
tTd und die erzeugte elektriscbe Zielenergie iGEN mit dem 
besten Wirkungsgrad der Kraftmaschine (dem niedrigsten 25 
Kraflstoffverbrauch) zu erhalten bzw. zu realisieren. Der 
Kraflstoffverbrauch FuelS [i] des Triebwerks 2, welcher be- 
notigt wird, um sowohl das Zielantriebsdrehmoment tTd als 
auch die erzeugte eiektrische Zielleistung tGEN zu realisie- 
ren, wird in enger Nahe zu dem Grundwert tNi 1 der Ziel- 30 
drehzahl der Kraftmaschine innerhalb eines vorbestimmten 
Drehzahl bereichs der Kraftmaschine auf der Grundlage der 
Wirkungsgraddaten des Kraftstoffverbrauchs der Kraftma- 
schine, der Wirkungsgraddaten der erzeugt.en elektrischen 
Energie des Motors/Generators B und der Wirkungsgradda- 35 
ten der Kraft ubertxagung der Kraftubertragungsvorrichtung 
(5, 6, 7) berechnet. AnschlieBend wird die Drehzahl NiS[j] 
der Kraftmaschine entsprechend dem Betriebspunkt der 
Kraftmaschine mit dem niedrigsten Kraftstoffverbrauch (der 
Feldeiementnummer j niedrigster Ordnung) auf die Ziel- 40 
drehzahl der Kraftmaschine (= die Zieldrehzahl tNi des Mo- 
tors/Generators B) gesetzl. So kann die Menge von Daten, 
welche zum Berechnen der Zieldrehzahl tNi der Kraftma- 
schine verwendet wird, stark verringert werden. Dies verrin- 
gert wirksam Speicherkapazitaten und Mannstunden zum 45 
Sctzcn von Daten. Fcrncr kann der Drehzahlbereich der 
Kraftmaschine, welcher zum Berechnen des Kraftstoffver- 
brauchs FuelS [i] benotigt. wird, auf einen minimalen mogli- 
chen Drehzahlbereich begrenzt werden. Dies verringert. die 
Last einer ari thmetisc hen Verarbei tung in nerhalb des Mi kro- 50 
computers und verkurzt die Zeit einer arithmetischen Opera- 
tion fiir die Zieldrehzahl tNi einer Kraftmaschine. 

Nachfolgend wird die dritte Abwandlung der durch 
Schritte SI- S5 (siehe Fig. 4) bei gesetztem Flag CLT der 
Kupplungseinruckanforderung bzw. wahrend des Kupp- 55 
lungseinriickzustands, bei welchem die Drehzahl der Kraft- 
maschine identiseh ist mit der Drehzahl des Motors/Genera- 
tors B, ausgefuhrten arithmetischen Berechnung der Ziel- 
drehzahl des Motors/Generators B beschrieben. Die Routine 
zur Berechnung der Zieldrehzahl (tNi) des Motors/Genera- 60 
tors B der dritte n Abwandlung ist der Routine der in Fig. 10 
dargestellten zweiten Abwandlung ahnlich. Lediglich ein 
Teil des in Fig. 10 dargestellten Berechnungsverfahrens ist 
abgewandelt. Daher wird ein DifTerenzpunkt zwischen der 
zweiten und der dritten Abwandlung im weiteren beschrie- 65 
ben, wobei Bezug genommen wird auf die Routine einer 
arithmetischen Operation der in Fig. 10 dargestellten zwei- 
ten Abwandlung, Die Routine zur arithmetischen Berech- 
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nung des Zieldrehmoments der Kraftmaschine (das heiRt, 
die Routine zur arithmetischen Berechnung der Zieldrehzahl 
des Motors/Generators B) der dritten Abwandlung verwen- 
det die erste Halfte (das heiRt, die Schritte. Sal, Sa2 und 
Sbl-Sb3) der in Fig. 10 dargestellten zweiten Abwandlung. 
Anstelle der zweiten Halfte (das heiRt, der Schritte Sa4 bis 
Sail) der zweiten Abwandlung von Fig. 10 verwendet die 
dritte Abwandlung eine Reihe nener Schritte, welche im 
weiteren beschrieben werden. Bei der dritten Abwandlung 
sei darauf hinge wiesen, daR der Grundwert. der Zieldrehzahl 
des Motors/Generators B (der Grundwert. der Zieldrehzahl 
der Kraftmaschine) tNi' als Anfangswert dient, welcher zum 
Berechnen des Kraftstoffverbrauchs FuelS der Kraftma- 
schine benotigt. wird. 

Gemafi der dritten Abwandlung wird zuerst. der Grund- 
wert tNi' der Zieldrehzahl des Motors/Generators B iiber die 
Schritte Sal, Sa2 und Sbl (siehe tNi* = MAP, ni i(vsp, tTd, 
tGEN) von Schritt Sbl) aus einem Kennfeld wiederaufge- 
funden. Eine untere Grenze NiL der Drehzahl der Kraftma- 
schine und eine obere Grenze der Drehzahl der Kraftma- 
schine wird anschliefiend durch die Schritte Sb2 und Sb3 be- 
stimmt, um den Drehzahlbereich der Kraftmaschine, wel- 
cher zum Berechnen des Kraftstoffverbrauchs FuelS der 
Kraftmaschine benotigt wird, richtig zu begrenzen. An- 
schlieBend wird bei der Abwandlung bei einem arithmeti- 
schen Berechnen des Kraftstoffverbrauchs FuelS der Krafl- 
stoffverbrauch FuelS(tnr) der Kraftmaschine, welcher bei 
dem Grundwert. der Zieldrehzahl der Kraftmaschine (bzw. 
dem Grundwert. der Zieldrehzahl des Motors/Generators B) 
erhalten wird, durch eine Reihe von Schritten Sa6'-Sa9\ 
welche im wesentlichen den Schritten Sa6-Sa9 von Fig. 10 
enisprechem arithmetisch berechnet. Tn Schritt Sa6\ welcher 
im wesentlichen Schritt Sa6 entspricht, wird das tatsachli- 
che Ubersetzungsverhaltnis RcvtS fiir den Grundwert tNi' 
der Zieldrehzahl der Kraftmaschine anhand des folgenden 
Ausdrucks arithmetisch berechnet: 

RcvtS = vspx 10/36/(277cr)/60/tNi' 

wobei r einen wirksamen Radius des Antriebrades 8 be- 
zeichnet. 

AnschlieBend erfolgt ein Wiederauffinden aus einem 
Kennfeld eines Eingangsdrehmomems TcvtS des GVT auf 
der Grundlage des Zielantriebsdrehmoments tTd, des tat- 
sachlichen Ubersetzungsverhaltnisses RcvtS und des 
Grundwert tNi 1 der Zieldrehzahl der Kraftmaschine, wobei 
die Wiederaufflndung aus einem vorprogrammierten Kenn- 
feld MAP cvt erfolgt. Die Wiederaufflndung aus einem Kenn- 
feld ist wie folgt dargestellt: 

TcvtS = MAP cvt (tTd, RcvtS, tNi') 

Das Drei ach sen- Kennfeld MAP cvt fur das Ein gang sdreh- 
moment TcvtS des GVT ist in einer derartigen Weise vor- 
programmiert, daR es moglich ist, das Zielantriebsdrehmo- 
ment tTd zu realisieren, wahrend der Drehmomentverlust. in 
der Kraftubertragungsvorrichtung (5, 6, 7) kompensiert 
wird. 

In Schritt Sa7, welcher im wesentlichen Schritt. Sa7 von 
Fig. 10 entspricht, wird ein Grundwert. TgenS eines durch 
den Motor/Generator aufzunehmenden Drehmoments aus 
einem vorprogrammierten bzw. vorbestimmten Kennfeld 
MAP b wiederaufgefunden, welches zeigt, wie der Grund- 
wert TgenS des aufgenommenen Drehmoments im Verhall- 
nis zu dem Grundwert tNi' der Zieldrehzahl der Kraftma- 
schine und der erzeugt.en elektrischen Zielenergie tGEN ge- 
andert werden mufi. Die Wiederaufflndung aus einem Kenn- 
feld ist. dargestellt durch die Gleichung TgenS = MAP b (t.Ni', 
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tGEN). Was das Kennfeld MAP b (tNi', tGEN) anbelangt, so 
ist zur Realisierung der erzeugten elektrischen Zielenergie 
tGEN bei dem Grundwert tNi' der Zieldrehzahl der Kraft- 
maschine der Grundwert. TgenS eines durch den Motor/Ge- 
nerator B aufzunehmenden Drehmoments in dem Speicher 
in der Form von Kennfelddaten voreingestellt. bzw. vorge- 
speichert, und tatsachlich wird der Grundwert. TgenS des 
aufgenommenen Drehmoments in eine richtige Beziehung 
sowohl zu dem Grundwert tNi' der Zieldrehzahl der Kraft- 
maschine ais auch zu der erzeugten elektrischen Zielenergie 
tGEN gesetzt, wobei der Wirkungsgrad der Erzeugung elek- 
trischer Leistung des Motors/Generators B berucksichtigt 
wird. 

In der gleichen Weise wie bei Schritt Sa8 von Fig, 10 
wird zum Zwecke eines Vorsehens sowohl des Zielantriebs- 
drehmoments tTd als auch der erzeugten elektrischen Ziel- 
energie tGEN hauptsachlich mittels der Kraflmaschine 2 in 
Schritt Sa8' ein Zieldrehmoment. t.TeS der Kraftmaschine 
arithmetisch berechnet als die Summe (TcvtS + TgenS) aus 
dem erforderlichen Eingangsdrehmoment. TcvtS des CVT 
und dem Grundwert TgenS des aufgenommenen Drehmo- 
ments, wobei die arithmetische Berechnung anhand der fol- 
genden Gleichung erfolgt: 

tTeS = TcvtS + TgenS 

wobei TcvtS = MAP cvt (l.Td, RcvtS, tNi') und TgenS = 
MAP b (tNi', tGEN). 

AnschlieBend wird in Schritt Sa9\ welcher im wesentii- 
chen Schritt. Sa9 von Fig. 10 entspricht, der Kraftstoffver- 
brauch FuelS (tN n der Kraftmaschine, welcher bei dem 
Grundwert tNi' der Zieldrehzahl der Kraftmaschine erhal ten 
wird, wiederaufgefunden aus einem Kennfeld auf der 
Grundlage der Zieldrehzahl t.TeS der Kraftmaschine und des 
Grundwert. tNi 1 der Zieldrehzahl der Kraftmaschine, wobei 
die Wiederaufrlndung aus einem vorprogrammierlen bzw. 
vorbestimmten Kennfeld MAPf ue i erfolgt, welches zeigt, 
wie der Krafts ( off verbrauch FuelS(tNi') im Verhaltnis sowohl 
zu der Zieldrehzahl t.TeS der Kraftmaschine als auch zu dem 
Grundwert tNi 1 der Zieldrehzahl der Kraftmaschine gean- 
dert werden muB. Die Wiederaufrlndung aus einem Kenn- 
feld ist. wie folgt. dargestellt. 

FueiS(tNr) = MAP fue i(tTeS, tNi') 

AnschlieBend werden, untcr der Voraussetzung, daB zwei 
Werte in der Nahe des Grundwerts (Ni' der Zieldrehzahl der 
Kraftmaschine, genauer eine Drehzahl (t.Ni f - 50) der Kraft- 
maschine, welche ausgehend von dem Grundwert (Anfangs- 
wert.) tNi' urn 50 UPM. verringert ist, und eine Drehzahl (tNi' 
+ 50) der Kraftmaschine, welche ausgehend von dem 
Grundwert (Anfangswert.) tNi' urn 50 UPM erhoht. ist, beide 
in dem vorbestimmten Bereich einer WiederaulTindung aus 
einem Kennfeld ent.halt.en sind, der Kraftstoffverbrauch Fu~ 
elSftNi'-so). welcher bei dem Drehzahlbereich (tNi 1 - 50) der 
Kraftmaschine erhalten wird, und der Kraftstoffverbrauch 
FuelS ( t Ni'+50)j welcher bei der Drehzahl (tNi' + 50) der Kraft- 
maschine erhalten wird, berechnet, wobei die Berechnung in 
Ubereinstimmung mit den gleichen Prozeduren wie bei der 
arithmetischen Operation zum Berechnen des Krafts toff ver- 
brauchs FuelS^') erfolgt, welcher bei dem Grundwert tNi 1 
der Zieldrehzahl der Kraftmaschine erhalten wird. Anschlie- 



Bend wird der Kraftstoffverbrauch FuelS, 



(tNi)- 



welcher bei 



dem Grundwert tNi' der Zieldrehzahl der Kraftmaschine er- 
halten wird, mit dem Kraftstoffverbrauch FuelS, t Ni'-50) ver- 
glichen, welcher bei der Drehzahl (tNi' - 50) der Kraftma- 
schine erhalten wird. Wenn der Kraftstoffverbrauch Fu- 
dSam groBer ist. als der Kraftstoffverbrauch FuelS^-so)* 



das heiBt im Falle von FuelS^*) > FuelS^-so), so be- 
stimnit der Prozessor des Mikrocomputers, daB ein niedrige- 
rer Kraftstoffverbrauch innerhalb eines Drehzahlbereichs 
der Kraftmaschine (< tNi') existiert, welcher niedriger ist. ais 

5 der Grundwert tNi' der Zieldrehzahl der Kraftmaschine. Da- 
her wird der Kraftstoffverbrauch FuelS( t NiM00)> welcher bei 
einer Drehzahl (tNi' 100) der Kraftmaschine erhalten wird, 
die ausgehend von der Drehzahl (tNi 1 -50) der Kraftma- 
schine weiter urn 50 UPM verringert ist, wie oben beschrie- 

LO ben, berechnet, und anschiieBend wird der Kraftstoffver- 
brauch FueiS( t Ni'-50) nut dem Kraftstoffverbrauch Fu- 
elS (tNi - loo) verglichen. Derartige Prozeduren zur Verringe- 
rung der Drehzahl der Kraftmaschine werden wiederholt 
ausgefuhrt, bis der Kraftstoffverbrauch FuelS ( t Nr-50k> we l~ 

15 cher bei der Drehzahl (tNi' 50k) der Kraftmaschine erhal- 
ten wird, niedriger wird als der Kraftstoffverbrauch Fu- 
elS( £ Nr-50k-50> welcher bei der Drehzahl (tNi' - 50k - 50) der 
Kraftmaschine erhalten wird. Das Zeichen k bezeichnet ei- 
nen Wiederholzahlwert. fur die Prozeduren zur Verringerung 

20 der Drehzahl der Kraftmaschine. Der Wiederholzahlwert. k 
ist. eine natiirliche ZahL Anders ausgedruckt, werden bei der 
arithmetischen Operation zum Berechnen des Krafts toff ver- 
brauchs FuelS ( t Ni> FuelS (tNr-50), FuelS (tN r- loo)> • • •) fur 
jede Drehzahl der Kraftmaschine (tNi', tNi' - 50, tNi' - 100, 

25 . . .), die jeweils in Umdrehungen/Minute urn 50 UPM ab- 
nehmen, die oben erwahnten Prozeduren wiederholt. ausge- 
fuhrt, bis der Kraftstoffverbrauch FueiS von einer abneh- 
menden Tendenz zu einer zunehmenden Tendenz wechselt., 
das heiBt, bis ein Minimal wert FueiS^Ni'-sok) des Kraftstoff- 

30 verbrauchs FuelS erfaBt. wird. Aus den oben dargelegten 
Grunden wird die Drehzahl (tNi' - 50k) der Kraftmaschine 
mit dem niedrigsten Kraftstoffverbrauch FueiS( C Nr-sok) au ^ 
die Zieldrehzahl tNi' des Motors/Generators B (= die Ziel- 
drehzahl der Kraftmaschine) gesetzt. Im Gegensatz dazu 

35 wird, wenn der Kraftstoffverbrauch FuelS^) niedriger ist 
ais der Kraftstoffverbrauch FuelS (t \jr_ 50), das heiBt, im Faile 
von FuelS(tNi') < FuelS (tNi'-50)> der Kraftstoffverbrauch Fu- 
eiS( t Ni*)? welcher bei dem Grundwert. tNi' der Zieldrehzahl 
der Kraftmaschine erhalten wird, mit. dem Kraftstoffver- 

40 brauch FueLS( t M'+50) verglichen, welcher bei der Drehzahl 
(tNi' + 50) der Kraftmaschine erhalten wird. Wenn der 
Kraftstoffverbrauch FuelS( t Ni'+50) groBer ist als der Kraft- 
stoffverbrauch FuelS(tNiV50), das heiBt, im Falle von Fu- 
elS^*) > FuelSftNf+so)* so bestimmt der Prozessor des Mi- 

45 krocomputers, daB ein niedrigerer Kraftstoffverbrauch in- 
nerhalb eines Drehzahlbereichs der Kraftmaschine (> tNi 1 ) 
existiert, welcher groBer ist. als der Grundwert. tNi' der Ziel- 
drehzahl der Kraftmaschine. Daher wird der Kraftstoffver- 
brauch FuelS rtNi'+ioo> welcher bei einer ausgehend von der 

50 Drehzahl (tNi' + 50) urn 50 UPM weiter erhohten Drehzahl 
(tNi* + 100) der Kraftmaschine erhalten wird, wie oben be- 
schrieben berechnet, und anschiieBend v/ird der Kraftstoff- 
verbrauch FuelS (tNr+50) niit dem Kraftstoffverbrauch Fu- 
elS (tNi'+LOO) verglichen. Derartige Prozeduren zur Erhohung 

55 der Drehzahl der Kraftmaschine werden wiederholt ausge- 
fuhrt, bis der Kraftstoffverbrauch FuelS^r+sok)* welcher bei 
der Drehzahl. (tNi' + 50k) der Kraftmaschine erhalten wird, 
kleiner wird als der Kraftstoffverbrauch FuelS(tNi'+50k+50)> 
welcher bei der Drehzahl (tNi 1 + 50k + 50) der Kraftma- 

60 schine erhalten wird. Bei der arithmetischen Operation zur 
Berechnung des Krafts toff verbrauchs (FuelS (t Ni> Fu- 
elS ( t Nr+50> FuelS rt Nj'+ too> • • ■) fur jede Drehzahl (tNi 1 , tNi' + 
50, tNi' 4- 100, . . .) der Kraftmaschine, welche jeweils in 
Umdrehungen/Minute urn 50 UPM erhoht werden, werden 

65 die oben erwahnten Prozeduren wiederholt ausgefuhrt, bis 
der Kraftstoffverbrauch FuelS ausgehend von einer abneh - 
menden Tendenz zu einer zunehmenden Tendenz wechselt, 
das heiBt, bis ein Minimal wert. FuelS^Nr+sok) des Kraftstoff- 
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verbrauchs FuelS erfafit wird. AnschlieBend wird die Dre-h- 
zahl (tNi* + 50k) der Kraftmaschine mil dera niedrigsten 
Kraftstoffverbrauch FuelSftNi'+sok) auf die Zieldrehzahl tNi 
des Motors/Generators B (= die Zieldrehzahl der Kraftma- 
schine) gesetzt, Wie oben beschrieben, wird bei der dritlen 
Abwandlung der Grundwert. tNi' der Zieldrehzahl der Kraft- 
maschine aus dem vorprogrammierten Dreiachsen-Kenn- 
feld MAP t„ii(vsp, tTd, tGEN) bezuglich des gewiinschteri 
Betriebspunkts der Kraftmaschine (der Zieldrehzahl der 
Kraftmaschine), bei welchem es moglich ist, die Fahrzeug- 
geschwindigkeit. vsp, das Zielantriebsdrehmoment tTd und 
die erzeugte elektrische Zielenergie tGEN bei dem besten 
Wirkungsgrad der Kraftmaschine (dem niedrigsten Kraft- 
stoffverbrauch) zu realisieren, wiederaufgefunden, Ferner 
wird der Kraftstoffverbrauch FuelS der Kraftmaschine 2, 
welcher benotigt wird, um sowohl das Zielantriebsdrehmo- 
ment. tTd als auch die erzeugte elektrische Zielenergie tGEN 
zu realisieren, eines vorbestimmten Drehzahlbereichs der 
Kraftmaschine auf der Grundlage der Wirkungsgraddaten 
des Kraftstoffverbrauchs der Kraftmaschine, der Wirkungs- 
graddaten der erzeugten elektrischen Energie des Motors/ 
Generators B und der Wirkungsgraddaten der Kraftubertra- 
gung der Kraftubertragungsvorrichtung (5, 6, 7) berechnet, 
wahrend jeweils eine Verringerung bzw. eine Erhohung in 
Umdrehungen/Minute um 50 UPM ausgehend von dem An- 
fangswert (dem Grundwert der Zieldrehzahl der Kraftma- 
schine) tNi' erfolgt. AnschlieBend wird eine bestimmte 
Drehzahl der Kraftmaschine, welche unmittelbar vor bzw. 
bei einem Wechsel des Kraftstoffverbrauch FuelS ausge- 
hend von einer abnehmenden Tendenz zu einer zunehmen- 
den Tendenz gegeben ist, auf die Zieldrehzahl der Kraftma- 
schine (die Zieldrehzahl tNi des Motors/Generators B) ge- 
setzt. So kann die Menge von Daten, welche zum Berechnen 
der Zieldrehzahl tNi der Kraftmaschine verwendet wird, 
stark verringert werden, wodurch Speicherkapazitaten und 
Mannstunden zum Setzen von Daten wirksam verringert 
werden. Ferner konnen bei der dritten Abwandlung zum 
schnellen Erfassen des Betriebspunktes der Kraftmaschine 
mit dem niedrigsten Kraftstoffverbrauch arithmetische Ope- 
rationen fur den Kraftstoffverbrauch FueLS" lediglich in einer 
derartigen Richtung ausgefiihrt werden, daB der Kraftstoff- 
verbrauch FuelS gesenkt wird. Dies eliminiert. unnotige 
arithmetische Operationen fur den Kraftstoffverbrauch Fu- 
elS in einer derartigen Richtung, daB der Kraftstoffver- 
brauch FuelS ansteigt So kann der Drehzahlbereich der 
Kraftmaschine, wclchcr zum Berechnen des Kraftstoffver- 
brauchs FuelS benotigt wird, wirksamer auf einen minima- 
len moglichen Drehzahlbereich begrenzt werden, wodurch 
die Last einer arithmetischen Verarbeitung innerhalb des 
Microcomputers verringert. und ferner eine arithmetische 
Operationszeit fur die Zieldrehzahl tNi der Kraftmaschine 
verkiirzt wird, 

Im weiteren wird unter Bezugnahme auf Fig, 11 die vierte 
Abwandlung der durch die Schritte SI, S2, S3 und S14 
(siehe Fig. 4) bei riickgesetztem Flag CLT der Kuppiungs- 
einruckanforderung bzw. wahrend des Kupplungsausruck- 
zustands, bei welchem sich die Drehzahl Nb des Motors/Ge- 
nerators B unabhangig von der Drehzahl Ne der Kraftma- 
schine andert, ausgefuhrten arithmetischen Berechnung der 
Zieldrehzahl des Motors/Generators B beschrieben. Wie 
oben beschrieben, werden die obere Grenze und die untere 
Grenze der Drehzahl des Motors/Generators B, welche sich 
beide in Abhangigkeit von der Fahrzeuggeschwindigke.it 
vsp andern, infolge der Drehzahlanderungs-Steuerkennlinie 
fur das C VT 5 und der Strukturgrenzen des CVT 5 begrenzt. 

GemaB der Routine zur arithmetischen Berechnung der 
Zieldrehzahl tNi des Motors/Generators B der vierten Ab- 
wandlung von Fig. 11 werden zuerst. in Schritt Scl eine 
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obere Grenze NiUl der Drehzahl des Motors/Generators B 
und eine untere Grenze NiLl der Drehzahl des Motors/Ge- 
nerators B aus einer vorprogrammierten Verweistabelle 
TBL cvtu , welche zeigt, wie die obere Grenze NiUl im Ver- 

5 haltnis zu der Fahrzeuggeschwindigkeit vsp geandert. wer- 
den muB, und einer vorprogrammierten Verweistabelle 
TBL cvtl , welche zeigt, wie die untere Grenze NiLl im Ver- 
haltnis zu der Fahrzeuggeschwindigkeit vsp geandert. wer- 
den mu8, abgerufen. Diese Tabellenabrufoperationen sind 

to dargestellt durch die Gleichungen NiUl = TBL cvtu (vsp) und 
NiLl = TBL cvt i(vsp). Beispielsweise konnen unter der Vor- 
aussetzung, daB der Drehzahlbereich des Motors/Generators 
B definiert. ist durch das in Fig. 7 dargestellte Kennfeld der 
Drehzahlanderungssteuerung und der eine Fahrzeugge- 

15 schwindigkeit vsp anzeigende Wert eines Eingangsinforma- 
tions-Datensignals ein bestimmter Wert vspO einer Fahr- 
zeuggeschwindigkeit ist, die obere Grenze NiUO der Dreh- 
zahl des Motors/Generators B und die untere Grenze NiUO 
der Drehzahl des Motors/Generators B wie folgt an gegeben 

20 werden: 

NiUO = TBL C v m (vspO) 
NiLO = TBL cvd (vsp0) 

25 

In Schritt Sc2 wird eine Zielausgangsleistung tPd, welche 
benotigt wird, um das Zielantriebsdrehmoment tTd zu reali- 
sieren, anhand des folgenden Ausdrucks arithmetisch be- 
rechnet: 

30 

tPd = tTd xrx vsp x 10/36 

wobei r einen wirksamen Radius des Antriebsrades 8 be- 
zeichnet. 

35 In dem gleichen Schritt. Sc2 wird anschlieBend die untere 
Grenze NiL2 der Drehzahl des Motors/Generators B, wel- 
che benotigt wird, um eine Zeitrate einer Arbeitsverrichtung 
der Zielausgangsleistung tPd zu realisieren, aus einer vor- 
programmierten Verweistabelle TBL mta abgerufen. Die Ta- 

40 bellenabrufoperation ist. dargestellt durch die Gleichung 
NiL2 - TBL mta (tPd). Wie oben besclirieben, existieren ver- 
schiedene Leistungsverluste, wie ein Energieverlustbei dem 
Motor/Generator B und ein Energieverlust bei der Kraft- 
ubertragungsvorrichtung mit dem GVT5, dem Unterset- 

45 zungsgetriebe 6 und dem Ausgleichsgetriebe 7. Daher muB 
eine Gcsamtausgangslcistung (A -l- B) aus einem Ausgangs- 
leistungswert A entsprechend der Zeitrate einer Arbeitsver- 
richtung der Zielausgangsleistung tPd und diesen Energie- 
verlusten B durch den Motor/Generator B erzeugt werden. 

50 Ein derartiger Betriebspunkt. des Motors/Generators B muB 
notwendigerweise auf einen Betriebspunkt mat einer Dreh- 
zahl des Motors/Generators B gesetzt werden, welche gro- 
Ber ist. als die untere Grenze NiL2 der Drehzahl des Motors/ 
Generators B. Auf diese Weise wird bei einem arit.hmet.i~ 

55 schen Berechnen der Zieldrehzahl des Motors/Generators B 
der Drehzahlbereich des Motors/Generators B (die obere 
und die untere Grenze NiUl und NiLl der Drehzahl des 
Motors/Generators B), welche zum Berechnen der elektri- 
schen Leistungsaufnahme ElecS benotigt. wird, innerhalb ei- 

60 nes Drehzahlbereichs gesetzt, in welchem die Zeitrate einer 
Arbeitsverrichtung der Zielausgangsleistung tPd mittels des 
Motors/Generators B realisierbar ist Dies eliminiert wirk- 
sam unnotige arithmetische Berechnungen fur die elektri- 
sche Leistungsaufnahme, beispielsweise arithmetische Ope- 

65 rationen bei Drehzahlen, welche unter der aus einer Tabelle 
abgerufenen unteren Grenze NiL2 der Drehzahl des Motors/ 
Generators B liegen. Dies verringert wirksam die Last arith- 
metischer Belast.ungen innerhalb des Microcomputers, wo- 



BNSDOCtD: <DE 1 00071 36A1_L> 



DE 100 ( 

35 

durch eine schnelle Berechnung der Zieldrehzalil des Mo- 
tors/Generators B gewahrleistet ist, 

Durch Schritt Sc3 wird der Enddrehzahlbereich des Mo- 
tors/Generators B (das heiBt, die unlcre Grenze NiL der 
Enddrehzahl des Motors/Generators B und die obere Grenze 
NiU der Enddrehzahl des Motors/Generators B), weicher 
zum Bereehnen der elektrischen Leistungsaufnalime ElecS 
benotigt wird, bestimrnt. Die untere Grenze NiL der End- 
drehzahl des Motors/Generators B wird bestimrnt. als die ho- 
heren Daten von den beiden aus einer Tabelle .ibgerufenen 
Daten NiLl und NiL2, wobei dies mitlels eines Select- 
HIGH-Verfahrens NiL = select_High (NiLl, NiL2) erfolgt, 
wohingegen die obere Grenze NiU der Enddrehzahl des 
Motors/Generators B auf die aus einer Tabelle abgerufenen 
Daten NiUl (= TBL cvtu (vsp)) gesetzt. wird. 

In Schritt Sc4 wird als eindimensionales Feld NiS[n] fur 
Drehzahlen des Motors/Generators B, welches zum Bereeh- 
nen der elektrischen Leistungsaufnahme ElecS benotigt. 
wird, eine Reihe von Drehzahlen NiS[n] des Motors/Gene- 
rators B, welche von der oben erwahnten unteren Grenze 
NiL der Drehzahl des Motors/Generators bis zu der oben er- 
wahnten oberen Grenze NiU der Drehzahl des Motors/Ge- 
nerators B reichen und in Umdrehun gen/Minute um 
50 UPM zunebmen, wie folgt erzeugt: 

NiS[n] = NiL, NiL + 50, NiL + 100, NiL + 150 NiU 

wobei n die Anzahl von Elementen in dem eindimensiona- 
len Feld NiS[n] bezeichnet, 

Gleichzeitig wird ein die Elementnummer in dem Feld 
NiS[n] anzei gender Wert i auf einen Anfangswert "0" ge- 
setzt. Die Initialisierung des eine Elementnummer anzei gen- 
den Werts ist dargestellt durch die Gleichung i = 0. 

In Schritt Sc5 wird der eine Elementnummer anzeigende 
Wert, i um "1" erhoht (das heiBt, i = i.+ 1) und anschlieBend 
wird der erhohte, eine Elementnummer anzeigende Wert i 
mil der Anzahl n von Elementen in dem Feld NiS[n] verg li- 
chen, Wenn der erhohte, eine Elementnummer anzeigende 
Wert, i kleiner oder gleich n ist. (i < n), so wird Schritt Sc6 
ausgefuhrt. Umgekehrt wird, wenn der erhohte, eine Ele- 
mentnummer anzeigende Wert, i groBer als n ist (i > n), so 
wird Schritt Sc8 ausgefuhrt. Im Falle von i < n, wird mittels 
zweier Schritte Sc6 und Sc7 eine Aufnahmerate ElecS [i] 
elektrischer Leistung des Motors/Generators B, welche bei 
einer Drehzahl NiS[i] des Motors/Generators B entspre- 
chend der Elementnummer i in dem cindimcnsionalcn Feld 
NiS[n] erhalten wird, berechnet bzw. reehnerisch ermittelt. 

Zuerst. wird in Schritt Sc6 das tatsachliche Ubersetzungs- 
verhaltnis RcvtS fur die Drehzahl NiS[i] des Motors/Gene- 
rators B anhand der folgenden Gleichung arithmetisch be- 
rechnet: 

RcvtS = vsp x 10/36/(27ir)/60/NiS[i] 

wobei r einen wirksamen Radius des Antriebsrades 8 be- 
zeichnet. 

AnschlieBend wird ein Eingangsdrehmoment. TcvtS des 
CVT aus einem Kennfeld wiederaufgefunden auf der 
Grundlage des Zielantriebsdrehmoments tTd des tatsachli- 
chen Ubersetzungsverhaltnisses RcvtS und der Drehzahl 
NiS[i] des Motors/Generators B, wobei die Wiederauffin- 
dung aus einem Kennfeld MAP cvt erfolgt. Die Wiederauffin- 
dung aus einem Kennfeld ist wie folgt dargestellt: 

TcvtS = MAP cvt (tTd, RcvtS, NiSp]) 

Das Kennfeld MAP cvt (tTd, RcvtS, NiS[i]) fur das Ein- 
gangsdrehmoment TcvtS des GVT ist in einer derartigen 
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Weise vorprogrammiert, daB es moglich ist, das Zielan- 
triebsdrehmoment. tTd zu realisieren, wahrend der Drehmo- 
mentverlust bei der Kraftubertragangsvorrichtung (5, 6, 7) 
kompensiert wird. 
5 Zweitens erfolgt in Schritt Sc7 eine Wiederauffindung aus 
einem Kennfeld der elektrischen Leistungsaufnahme 
ElecS[i] des Motors/Generators B auf der Grundlage des 
Eingangsdrehmoments TcvtS des CVT und der Drehzahl 
NiS[i] des Motors/Generators B der Elementnummer i, wo- 
10 bei die Wiederauffindung aus einem vorprogrammierten 
Kennfeld MAP ele c erfolgt., welches zeigt, wie die elektrische 
Leistungsaufnahme ElecS [i] im Verhaltnis sowohl zu dem 
Eingangsdrehmoment TcvtS des CVT als auch zu der Dreh- 
zahl NiS[i] des Motors/Generators B geandert werden muB. 
15 Die Wiederauffindung aus einem Kennfeld ist wie folgt dar- 
gestellt: 

ElecSfi] = MAP elec (TcvtS, NiS[i] 

20 Eine Reihe von Rechenvorgangen (welche eine ari thmeti - 
sche Berechnung und Operationen einer Wiederauffindung 
aus einem Kennfeld beinhalten) von Schritt Sc6 bis Sc7 
wird fur alle Drehzahlen des Motors/Generators B (fur alle 
Elements das heiBt, NiL, NIL + 50), NiL + 100, NiL + 150), 

25 . . NiU) in dem eindimensionalen FeidNiS[n] wiederholt 
ausgefuhrt.. AnschlieBend fahrt die Routine, sobald die Be- 
dingung i > n erfullt ist, mil Schritt Sc8 fort. In Schritt Sc8 
wird die Feldelementnummer j niedrigster Ordnung samtii- 
cher Daten ElecSfi] einer elektrischen Leistungsaufnahme 

30 entsprechend den Feldelementen NiS [i] (das heiBt, NiL, NiL 
+ 50, NiL + 100, NiL + 150, . . ., NiU), welche eine Dreh- 
zahl des Motors/Generators B anzeigen, ausgewahlt. bzw. 
bestimrnt. In Schritt Sc9 wird die Drehzahl NiSfjl des Mo- 
tors/Generators B der Feldelementnummer j niedrigster 

35 Ordnung wie folgt. auf die Zieldrehzahl des Motors/Genera- 
tors B gesetzt. 

tNi = NiS[j] 

40 Wie oben beschrieben, wird die elektrische Leistungsauf- 
nahme ElecS [i] des Motors/Generators B, welche benotigt 
wird, um lediglich das Zielantriebsdrehmoment tTd zu rea- 
lisieren, innerhalb des vorbestimmten Drehzahlbereichs des 
Motors/Generators B (NiL < NiS[i] < NiU) arithmetisch 

45 berechnet, welcher durch den Motor/Generator B erreicht. 
werden kann, wobei die Berechnung auf der Grundlage dor 
Ausgangswirkungsgraddaten des Motors/Generators B und 
der Wirkungsgraddaten der Kraftubertragung der Kraftuber- 
tragungsvorrichtung (5, 6, 7) erfolgt. AnschlieBend wird der 

50 Drehzahlbereich NiSQ] des Motors/Generators B mil. der 
niedrigsten elektrischen Leistungsaufnahme (der Feldele- 
mentnummer j niedrigster Ordnung) auf die Zieldrehzahl 
tNi des Motors/Generators B gesetzt. So kann die Menge 
von Daten, welche zum Bereehnen der Zieldrehzahl tNi des 

55 Motors/Generators B verwendet. wird, stark verringert wer- 
den. Dies verringert wirksam Speicherkapazitaten und 
Mannstunden zum Setzen von Daten. Wenn der Ausgangs- 
wirkungsgrad des Motors/Generators B sich in Abhangig- 
keit von Anderungen der Klemmenspannung V B der Haupt- 

60 batterie andert, ist es moglich, einen Ausgangswirkungsgrad 
des Motors/Generators B anzeigende Daten fur jeden Be- 
triebspunkt des Mo tors /Generators B auf der Grundlage der 
Klemmenspannungen der Hauptbatterie vorzuprogrammie- 
ren bzw. voreinzustellen. In diesem Fall kann die elektrische 

65 Leistungsaufnahme des Motors/Generators B innerhalb des 
vorbestimmten Drehzahlbereichs des Motors/Generators B 
auf der Grundlage der tatsachlichen Klemmenspannung V B 
der Hauptbatterie berechnet. werden, und anschlieBend wird 
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die Drehzahl des Motors/Generators B mil. der niedrigsten 
elektrischen Leistungsaufnahme ausgewahlt. Auf diese 
Weise ist es moglich, den Betriebspunkt. des Motors/Genera- 
tors B mil der niedrigsten elektrischen Leistungsaufnahme 
auf der Grundlage der Klemmenspannung V B der Hauptbat- 5 
terie zu realisieren. 

Nachfolgend wird die funfte Abwandiung der durch die 
Schritte SI, S2, S3 und S 14 (siehe Fig. 4) bei ruckgesetztem 
Flag CUT der Kupplungseinruckanforderung bzw. wahrend 
des Kupplungsausruckzustands, bei welchem sich die Dreh- io 
zahl Nb des Motors/Generators B unabhangig von der Dreh- 
zahl Ne der Kraftmaschine andert, ausgefuhrten arithmeti- 
schen Berechnung der Zieldrehzahl des Motors/Generators 
B beschrieben. Die Routine zur Berechnung der Zieldreh- 
zahl (tNi) des Motors/Generators B der funften Abwand- 15 
lung, welche einen vorbestimmten Drehzahlbereich des Mo- 
tors/Generators B (eine untere Grenze NiL der Drehzahl des 
Motors/Generators B und eine obere Grenze NiU der Dreh- 
zahl des Motors/Generators B) bestimmt, der zum Berech- 
nen der elektrischen Leistungsaufnahme ElecS [i] verwendet. 20 
wird, ist. von der Routine der in Fig. 1 1 dargestellten vierten 
Abwandiung geringfugig dahingehend verschieden, daB ein 
Schritt Sc3 der vierten Abwandiung von Fig. 11 durch eine 
Reihe von Schritten Sbl' bis Sb3' ersetzt wird, welche den 
Schritten Sbl bis Sb3 der zweiten Abwandiung von Fig. 10 25 
ahnlich sind und im weiteren genau beschrieben werden. 
Die anderen Schritte der Routine der funften Abwandiung 
sind mit den Schritten der Routine der vierten Abwandiung 
von Fig. 11 identisch, so daB eine genaue Beschreibung der 
Schritte Scl, Sc2 und Sc4-Sc9 ausgelassen wird, da die 30 
diesbezugliche obige Beschreibung selbsterklarend zu sein 
scheint. 

GemaB der Routine der funften Abwandiung wird Schritt 
Sbl folgend auf die Schritte Scl und Sc2 ausgefuhrt. In 
Schritt Sbl' wird ein Grundwert t,Ni f der Zieldrehzahl des 35 
Motors/Generators B wiederaufgefunden auf der Grundlage 
sowohl der Fahrzeuggeschwindigkeit vsp als auch des Ziel- 
antriebsdrehmoments t.Td, wobei die Wiederauflindung aus 
einem vorprogrammierten Zweiachsen-Kennfeld 
MAP to io(vsp, tTd) erfolgt, welches zeigt, wie der Grundwert 40 
tNi' der Zieldrehzahl des Motors/Generators B im Verhaltnis 
sowohl zu der Fahrzeuggeschwindigkeit vsp als auch zu 
dem Zielantriebsdrehmoment tTd geandert werden muB. 
Die Wiederauflindung aus einem Kennfeld ist dargestellt 
durch die Gleichung tNi' = MAP mi0 (vsp, t.Td). Das Zweiach- 45 
scn-Kcnnfcld MAP tIliu (vsp, tTd) ist cin vorprogrammicrt.es 
Kennfeld bezuglich der Zieldrehzahl des Motors/Generators 
B, bei welcher es moglich ist, die Fahrzeuggeschwindigkeit 
vsp und das Zielantriebsdrehmoment tTd bei dem besten 
Betriebspunkt des Motors/Generators B (der niedrigsten 50 
elektrischen Leistungsaufnahme) zu erreichen bzw, zu reali- 
sieren, wahrend sowohl der Ausgangswirkungsgrad des 
Motors/Generators B als auch der Wirkungsgrad der Kraft- 
ubertragung der Kraftubertragungsvorrichtung mit dem 
CVT 5, dem Untersetzungsgetriebe 6 und dem Ausgleichs- 55 
getriebe 7 berucksichtigt werden. 

In Schritt Sb2' werden eine obere Grenze NiU3 und eine 
untere Grenze NiL3 des Drehzahlbereichs des Motors/Ge- 
nerators B (bzw, ein Berechnung sbereich der elektrischen 
Leistungsaufnahme) arithmetisch durch die folgenden Aus- 60 
drucke berechnet; 

NiU3 = tNi' + 1000 

NiL3 = tNi' - 1000 65 

AnschlieBend wird in Schritt Sb3 r der Enddrehzahlbe- 
reich des Motors/Generators B (das heiBt, die untere Grenze 



136 A 1 

38 

NiL der Enddrehzahl des Motors/Generators B und die 
obere Grenze NiU der Enddrehzahl des Motors/Generators 
B), welcher zum Berechnen der elektrischen Leistungsauf- 
nahme ElecS [i] benotigt wird, bestimmt. Die untere Grenze 
NiL der Enddrehzahl des Motors/Generators B wird be- 
stimmt als die hochsten Daten der drei Daten NiLl, NiL2 
und NiL3, wobei dies durch ein Select-HIGH-Verfahren 
NiL = select_High (NiL, NiL2, NiL3) erfolgt, wohingegen 
die obere Grenze NiU der Enddrehzahl des Motors/Genera- 
tors B bestimmt wird als die niedrigeren Daten der beiden 
Daten NiUl und NiU3, wobei dies mittels eines Select- 
EC) W-Verfahrens NiU = select._Low (NiUl, NiU3) erfolgt. 

Wie oben beschrieben, erfolgt bei der funften Abwand- 
iung eine Wiederauffindung aus einem Kennfeld des Grund- 
werts tNi' der Zieldrehzahl des Motors/Generators B auf der 
Grundlage sowohl der Fahrzeuggeschwindigkeit vsp als 
auch des Zielantriebsdrehmoments t.Td, wobei die Wieder- 
auffindung aus einem vorprogrammierten Zweiachsen- 
Kennfeld MAP tni0 (vsp, tTd) bezuglich der Zieldrehzahl des 
Motors/Generators B erfolgt, welches in der Lage ist, die 
Fahrzeuggeschwindigkeit und das Zielantriebsdrehmoment. 
bei der niedrigsten elektrischen Leistungsaufnahme zu reali- 
sieren. Die elektrische Leistungsaufnahme ElecS [i] des Mo- 
tors/Generators B, welche benotigt wird, ura lediglich das 
Zielantriebsdrehmoment tTd zu realisieren, wird in enger 
Nahe zu dem Grundwert tNi' der Zieldrehzahl des Motors/ 
Generators B innerhalb eines vorbestimmten Drehzahlbe- 
reichs des Motors/Generators B auf der Grundlage sowohl 
der Ausgangswirkungsgraddaten des Motors/Generators B 
als auch der Wirkungsgraddaten der Kraftubertragung der 
Kraftubertragungsvorrichtung (5, 6, 7) berechnet. Anschlie- 
Bend wird die Drehzahl NiSfj] des Motors/Generators B ent- 
sprechend dem Betriebspunkt. des Motors/Generators B mit 
der niedrigsten elektrischen Leistungsaufnahme (der Feld- 
elementnuramer j niedrigster Ordnung) auf die Zieldrehzahl 
tNi des Motors/Generators B gesetzt. So kann die Menge 
von Daten, welche zum Berechnen der Zieldrehzahl tNi des 
Motors/Generators B verwendet wird, stark verringert. wer- 
den. Dies verringert wirksam Speicherkapazitaten und 
Mannstunden zum Setzen von Daten. AuBerdem kann der 
Drehzalilbereich des Motors/Generators B, .welcher zum 
Berechnen der elektrischen Leistungsaufnahme ElecS [i] be- 
notigt wird, auf einen minimaien moglichen Drehzalilbe- 
reich des Motors/Generators B begrenzt werden. Dies ver- 
ringert die Last: einer arithmetischen Verarbeitung innerhalb 
des Mikrocomputcrs und vcrkiirzt. die arithmctischc Opcra- 
tionszeit. fur die Zieldrehzahl tNi des Motors/Generators B, 
wenn das Flag CLT der Kupplungseinruckanforderung 
ruckgesetzt ist bzw. wahrend des Kupplungsausruckzu- 
stands. 

Im weiteren wird die sechste Abwandiung der durch die 
Schritte Si, S2, S3 und S14 (siehe Fig. 4) bei ruckgesetztem 
Flag CLT der Kupplungseinruckanforderung bzw. wahrend 
des Kupplungsausruckzustands, bei welchem sich die Dreh- 
zahl Nb des Motors/Generators B unabhangig von der Dreh- 
zahl Ne der Kraftmaschine andert, ausgefiihrten arithmeti- 
schen Berechnung der Zieldrehzahl des Motors/Generators 
B beschrieben. Die Routine zur Berechnung der Zieldreh- 
zahl (tNi) des Motors/Generators B der sechsten Abwand- 
iung ist. der Routine der in Fig. 11 dargestellten vierten Ab- 
wandiung ahnlich. Lediglich ein Teil des in Fig. 11 darge- 
stellten Berechnungsverfahrens ist abgewandelt. Daher wird 
im weiteren ein Differenzpunkt zwischen der vierten und 
der sechsten Abwandiung beschrieben, wobei auf die Rou- 
tine der arithmetischen Operation der in Fig. 11 dargestell- 
ten vierten Abwandiung Bezug genommen wird. Die Rou- 
tine zur arithmetischen Berechnung der Zieldrehzahl des 
Motors/Generators B der sechsten Abwandiung verwendet. 



BNSDOCID: <DE 10007136A1, !,„> 



DE 100 07 

39 

die Schritte Scl-Sc3 der in Fig. 11 darges tell ten vierten Ab- 
wandlung. Anstelie der Schritte Sc4-Sc9 der vierten Ab- 
wandlung von Fig, 11 verwendet die sechste Abwandlung 
eine Reihe neuer Befehle, welche im weiteren beschrieben 
sind. Bei der sechsten Abwandlung sei darauf hingewiesen, 5 
daB ein Grundwert tNi' der Zieldrehzahi des Motors/Genera- 
tors B aus ein em vorprogrammierten Ken nf eld MAP t 
Nio(vsp, tTd) wiederaufgefunden wird und ferner der Grund- 
wert tNi' der Zieldrehzahi des Motors/Generators B als An- 
fangswert dient, welcher zum Berechnen der elektrischen 10 
Leistungsaufnahme ElecS des Motors/Generators B dient. 

GemaB der sechsten Abwandlung wird zuerst. der Dreh- 
zahlbereich (NiL, NiU) des Motors/Generators B, welcher 
zum Berechnen der elektrischen Leistungsaufnahme ElecS 
benotigt wird, durch die Schritte Scl Sc3 bestimmt. An- is 
schlieBend wird der Grundwert tNi ! der Zieldrehzahi des 
Motors/Generators B aus einem vorprogrammierten Kenn- 
feld MAP tn io(vsp, t.Td) wiederaufgefunden. Die Wiederauf- 
findung aus einem Kennfeld ist. wie folgt. dargestellt: 

20 

tNi' = MAPtnio(vsp, tTd) 

Das Zweiachsen-Kennfeld MAP m so ist ein vorprogram- 
miertes Kennfeld hezuglich der Zieldrehzahi tNi des Mo- 
tors/Generators B, bei welcher es moglich ist, die Fahrzeug- 25 
geschwindigkeit vsp und das Zielantriebsdrehmoment tTd 
bei dem besten Wirkungsgrad des Motors/Generators B (der 
niedrigsten elektrischen Leistungsaufnahme) zu erhalten 
bzw. zu realisieren. Selbstverstandlich kann der Betriebs- 
... punkt des Motors/Generators B mit dem besten Wirkungs- 30 
grad (der niedrigsten elektrischen Leistungsaufnahme), wel- 
cher sowohl fur die Fahrzeuggeschwinriigke.it. als auch das 
durch einen Falirer angeforderte Antriebsdrehmoment ge- 
eignet. ist, miftels des Kennfelds MAP tn i 0 bestimmt. werden. 
AnschlieBend wird durch die Schritte Sc6' und Sc7, welche 35 
im wesentlichen den Schrit.ten Sc6 und Sc7 entsprechen, die 
elektrische Leistungsaufnahme ElecS( tn i> welche bei dem 
Grundwert tNi' der Zieldrehzahi des Motors/Generators B 
erhalten wird, berechnet.. Genauer wird in Schritt Sc6\ wel- 
cher im wesentlichen Schritt Sc6 von Fig. 1 1 entspricht, das 40 
tatsachliche Ubersetzungsverhaltnis RcvtS fur den Grund- 
wert tNi' der Zieldrehzahi des Motors/Generators B anhand 
des folgenden Ausdrucks arithmetiscb berechnet: 

RcvtS = vsp x 10/36/(27lry60/tNi , 45 

wobei r einen wirksamen Radius des Anlriebrades 8 be- 
zeichnet. 

AnschlieBend erfolgt eine Wiederauffindung aus einem 
Kennfeld eines Eingangsdrehmoments TcvtS des CVT auf 50 
der Grundlage des Zielantriebsdrehmoments tTd, des tat- 
sachlichen Ubersetzungsverhaltnisses RcvtS und des 
Grundwert tNi' der Zieldrehzahi des Motors/Generators B, 
wobei die Wiederauffindung aus einem vorprogrammierten 
Kennfeld MAP cyt (tTd, RcvtS, tNi ! ) erfolgt. 55 

TcvtS = MAP cvt (tTd, RcvtS, tNi') 

Das Kennfeld MAP cvt (tTd, RcvtS, tNi') fur das Eingangs- 
drehmoment TcvtS des CVT ist in einer derartigen Weise 60 
vorprogrammiert, daB es in der Lage ist, das Zielantriebs- 
drehmoment. tTd zu realisieren, wobei der Drehmomentver- 
lust bei der Kraftubertragungsvorrichtung (5, 6, 7) kompen- 
siert wird. 

In Schritt. Sc7', welcher im wesentlichen Scl von Fig. 1 1 65 
entspricht, erfolgt. eine Wiederauffindung aus einem Kenn- 
feld der elektrischen Leistungsaufnahme Ele-CS^n, welche 
bei dem Grundwert tNi' der Zieldrehzahi des Motors/Gene- 
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rators B erhalten wird, auf der Grundlage des Eingangdreh- 
moments TcvtS des CVT und des Grundwerts tNi der Ziel- 
drehzahi des Motors/Generators B, wobei die Wiederauffin- 
dung aus einem vorprogrammierten bzw. vorbestimmten 
Kennfeld MAP e i ec erfolgt, welches zeigt, wie die elektrische 
Leistungsaufnahme ElecS im Verhaltnis sowohl zu dem 
Eingangsdrehmoment TcvtS des CVT als auch zu einer be- 
liebigen Drehzahi des Motors/Generators B geandert wer- 
den muB. Die Wiederauffindung aus einem Kennfeld ist. wie 
folgt dargestellt: 

EleCS = MAP ei ec(Tcvt.S, tNi*) 

Das Zweiachsen-Kennfeld MAP e } ec ist in dem Speicher 
als ein vorbestimmtes Kennfeld der elektrischen Leistungs- 
aufnahme vorgespeichert, so daB das Eingangsdrehmoment. 
TcvtS des CVT bei einer beliebigen Drehzahi des Motors/ 
Generators B realisiert. wird. Tatsachlich wird die elektri- 
sche Leistungsaufnahme. ElecS in eine richtige Beziehung 
sowohl zu der Drehzahi des Motors/Generators B als auch 
zu dem Zieleingangsdrehmoment TcvtS des CVT gesetzt, 
wobei der Ausgangswirkungsgrad des Motors/Generators B 
berucksichligt wird. 

AnschlieBend werden unter der Voraussetzung, daB zwei 
Werte in der Nahe des Grundwert tNi der Zieldrehzahi des 
Motors/Generators B, genauer eine ausgehend von dem 
Grundwert. tNi' urn 50 UFM verringerte Drehzahi (tNi' - 50) 
des Motors/Generators B und eine ausgehend von dem 
Grundwert tNi' urn 50 UPM erhohte Drehzahi (tNi' + 50) 
des Motors/Generators B, beide in dem vorbestimmten Be- 
reich der Wiederauffindung aus einem Kennfeld enthalten 
sind, die elektrische Leistungsaufnahme FJecSftNi'-so wel " 
che bei der Drehzahi (tNi' - 50) des Motors/Generators B er- 
halten wird, und die elektrische Leistungsaufnahme 
ElecS( t Ni'+50)> welche bei der Drehzahi (tNi' + 50) des Mo- 
tors/Generators B erhalten wird, in Ubereinstimmung mit 
den gleichen Prozeduren wie bei der arithmetischen Opera- 
tion zum Berechnen der elektrischen Leistungsaufnahme 
ElecS( t Ni> welche bei dem Grundwert. tNi' der Zieldrehzahi 
des Motors/Generators B erhalten wird, berechnet. An- 
schlieBend wird die elektrische Leistungsaufnahme 
ElecS(tNi> welche bei dem Grundwert tNi' der Zieldrehzahi 
des Motors/Generators B erhalten wird, mit. der elektrischen 
Leistungsaufnahme ElecS (tNi - _ 50 ) verglichen, welche bei der 
Drehzahi (tNi 1 - 50) des Motors/Generators B erhalten wird. 
Wcnn die elektrische Leistungsaufnahme ElccS( t Ni*j groBcr 
ist als die elektrische Leistungsaufnahme EleeS( t Ni'--50)> ^ as 
heifit, im Falle von EiecSflM') > ElecS( t Ni'-5o> so bestimmt 
der Prozessor des Mikrocomputers, daB eine niedrigere 
elektrische Leistungsaufnahme innerhalb eines Drehzahlbe- 
reichs des Motors/Generators B (< tNi') existiert, welcher 
niedriger ist. als der Grundwert tNi' der Zieldrehzahi des Mo- 
tors/Generalors B. Daher wird die elektrische Leistungsauf- 
nahme ElecS f tNi'-ioo)» welche bei einer ausgehend von der 
Drehzahi (tNi' - 50) des Motors/Generators B weiter uin 
50 UPM verringe.rt.en Drehzahi (tNi 1 - 100) des Motors/Ge- 
nerators B erhalten wird, wie oben beschrieben berechnet, 
und anschlieBend wird die elektrische Leistungsaufnahme 
ElecS (tM'-50) nnt der elektrischen Leistungsaufnahme 
ElecS( t Ni*- ioo) verglichen. Diese Prozeduren zur Verringe- 
rung der Drehzahi des Motors/Generators B werden wieder- 
holt. ausgefuhrt, bis die elektrische Leistungsaufnahme 
ElecSftNi'-sok)* welche bei der Drehzahi (tNi 1 - 50k) des Mo- 
tors/Generators B erhalten wird, niedriger wird als die elek- 
trische Leistungsaufnahme ElecSftNi- sok-50> welche bei der 
Drehzahi (tNi' - 50k - 50) des Motors/Generators B erhalten 
wird. Das Zeichen K bezeichnet. einen Wiederholzahlwert 
fur die Prozeduren zur Verringerung der Drehzahi des Mo- 
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tors/Generators B. Der Wiederhoizahlwert. K ist eine natiir- 
liche ZahL Anders ausgedriickt, werden bei der arithmeti- 
schen Operation zum Berechnen der elektrischen Leistungs- 
aufnahme (ElecS ( t Ni') 5 ElecS (t Ni'oO> ElecS(tNi*-50)s 
ElecS (L Mi\_too> . . .) fur jede Drehzahl (iNi ', tNi' - 50, iNi' - 5 
100, . . .) des Motors/Generators B, welche jeweils, ausge- 
druckt in Umdrehungen/Minute, urn 50UPM abnimmt, die 
oben erwahnlen Prozeduren wiederholt ausgefiihrt, bis die 
elelctrische Leistungsaufnahme EleeS ausgehend von einer 
abnehmenden Tendenz zu einer zunehmenden Tendenz L0 
wechselt, das heiBt, bis ein Minimalwert ElecS (iM'-sok) der 
elektrischen Lei stung saufnahme ElecS erfaBt wird. Aus den 
oben dargelegten Grunden wird die Drehzahl (tNi* -50k) des 
Motors/Generators B mit der niedrigsten elektrischen Lei- 
stung saufnahme ElecS\tNi'„5oic) auf die Zieldrehzahl tNi des is 
Motors/Generators B gesetzt. Im Gegensatz dazu wird, 
wenn die elektrische Leistungsaufnahme ElecSf tN n kleiner 
ist. als die elektrische Leistungsaufnahme ElecS(tNi'-50)? das 
heiBt, im Falle von ElecS (t Nr) < EiecSftNi'-SO), die elektrische 
Leistungsaufnahme ElecS (t Ni> welche bei dem Grundwert 20 
tNi' der Zieldrehzahl des Motors/Generators B erhalten 
wird, mit der elektrischen Leistungsaufnahme ElecS( t Ni'+50) 
verg lichen, welche bei der Drehzahl (tNi' 4- 50) des Motors/ 
Generators B erhalten wird. Wenn die elektrische Leistungs- 
aufnahme ElecS (tNi 1 ), groBer ist. als die elektrische Leistungs- 25 
aufnahme ElecS( t NiV50)j das heiBt, im Falle von ElecSftND > 
ElecS(tNi'+50), so bestimmt der Prozessor des Microcompu- 
ters, daB eine niedrigere Leistungsaufnahme innerhalb eines 
Drehzahlbereichs (> tNi') des Motors/Generators B existiert, 
welcher groBer ist als der Grundwert. tNi' der Zieldrehzahl 30 
des Motors/Generators B. Daher wird die elektrische Lei- 
stungsaufnahme ElecSftNi'+ioo), welche bei einer ausgehend 
von der Drehzahl (tNi' + 50) des Motors/Generators B wei- 
ter urn 50 UPM erhohten Drehzahl (tNi 1 + 100) des Motors/ 
Generators B erhalten wird, wie oben beschrieben berech- 35 
net, und anschlieBend wird die elektrische Leistungsauf- 
nahme ElecS ( t Ni'+50) mit der elektrischen Leistungsauf- 
nahme ElecSftNi'+ioo) verglichen. Diese Prozeduren zur Er- 
hohung der Drehzahl des Motors/Generators B werden wie- 
derholt ausgefiihrt, bis die elektrische Leistungsaufnahme 
ElecS( t Ni'-f50k), welche bei der Drehzahl (tNi' + 50k) des Mo- 
tors/Generators B erhalten wird, kleiner wird als die elektri- 
sche Leistungsaufnahme ElecS^L'+sok+so)* welche bei der 
Drehzahl ('tNi' + 50k 4- 50) des Motors/Generators B erhal- 
ten wird. Bei der arithmetischen Operation zum Berechnen 
der elektrischen Leistungsaufnahme (ElccS( t Ni> ElccS( t Nj' + 
5 0), ElecS ( tNi'+ too), • • •) fur jede Drehzahl (tNi ! , tNi' + 50, tNi' 
+ 100, . . .) des Motors/Generators B, welche jeweils, ausge- 
driickt in Umdrehungen/Minute urn 50 UPM ansteigt, wer- 
den die oben erwahnten Prozeduren wiederholt. ausgefiihrt, 50 
bis die elektrische Leistungsaufnahme ElecS ausgehend von 
einer abnehmenden Tendenz zu einer zunehmenden Ten- 
denz wechselt, das heiBt, bis ein Minimal werL ElecS( t Ni'+50k) 
der elektrischen Leistungsaufnahme ElecS erfaBt wird. An- 
schlieBend wird die Drehzahl (tNi ! + 50k) des Motors/Gene- 55 
rators B mit der niedrigsten elektrischen Leistungsaufnahme 
ElecS (tNi'+sok) auf die Zieldrehzahl tNi des Motors/Genera- 
tors B gesetzt. Wie oben beschrieben, wird bei der sechsten 
Abwandlung der Grundwert tNi' der Zieldrehzahl des Mo- 
tors/Generators B wiederaufgefunden aus dem vorprogram- 60 
mierten Zweiachsen-Kennfeld MAP tn i 0 (vsp, t.Td) beziigiich 
des gewiinschten Betriebspunkts des Motors/Generators B 
(der Zieldrehzahl des Motors/Generators B), bei welchem es 
moglich ist, die Fahrzeuggeschwindigkeit vsp und das Ziel- 
antriebsdrehmoment. t.Td bei dem besten Ausgangswir- 65 
kungsgrad des Motors/Generators B (der niedrigsten elektri- 
schen Leistungsaufnahme) zu erreichen bzw. zu realisieren. 
Die elektrische Leistungsaufnahme ElecS des Motors/Gene- 
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rators B, welche benotigt wird, urn lediglich das Zielan- 
triebsdrehmoment t.Td zu realisieren, wird innerhalb eines 
vorbestimmten Drehzahlbereichs des Motors/Generators B 
auf der Grundlage der Ausgangswirkungsgraddaten des Mo- 
tors/Generators B und der Wirkungsgraddaten der Kraft- 
ubertragung der Kraftubertragungsvomchtung (5, 6, 7) be- 
rechnet, wahrend jeweils eine Abnahme bzw. Zunahme von 
Umdrehungen/Minute urn 50 UPM ausgehend von dem An- 
fangswert (dem Grundwert der Zieldrehzahl des Motors/Ge- 
nerators B) tNi erfoigt. AnschlieBend wird eine bestimmte 
Drehzahl des Motors/Generators B, welche unmittelbar vor 
bzw. bei einer Anderung der elektrischen Leistungsauf- 
nahme ElecS ausgehend von einer abnehmenden Tendenz 
zu einer zunehmenden Tendenz vorliegt, auf die Zieldreh- 
zahl tNi des Motors/Generators B gesetzt. So kann die 
Menge von Daten, welche zum Berechnen der Zieldrehzahl 
tNi der Kraftmaschine verwendet werden, stark verringert 
werden, wodurch Speicherkapazitaten und Mannstunden 
zum Setzen von Daten wirksam verringert. werden. Ferner 
konnen gemaB der sechsten Abwandlung zum schnellen Er- 
fassen des Betriebspunktes des Motors/Generators B mit. der 
niedrigsten elektrischen Leistungsaufnahme arithmetische 
Operationen fur die elektrische Leistungsaufnahme ElecS 
lediglich in einer derartigen Richtung erfolgen, daB eine Ab- 
nahme der elektrischen Leistungsaufnahme ElecS erfoigt. 
Dies eliminiert unnotige arithmetische Operationen fur die 
elektrische Leistungsaufnahme ElecS in einer derartigen 
Richtung, in welcher eine Zunahme der elektrischen Lei- 
stungsaufnahme ElecS erfoigt. So kann der Drehzahlbereich 
des Motors/Generators B, welcher zum Berechnen der elek- 
trischen Leistungsaufnahme ElecS benotigt wird, wirksamer 
auf einen mtnimalen moglichen Drehzahlbereich begrenzt 
werden, wodurch die Last einer arithmetischen Verarbeitung 
innerhalb des Microcomputers starker verringert wird .und 
ferner die Zeit arithmetischen Operation fur die Zieldreh- 
zahl tNi' des Motors/Generators B verkiirzt. wird. 

Wie oben beschrieben, sind die Erzeugungsroutine fur die 
gewiinschten Betriebswerte bei dem in Fig. 4 dargeslellten 
Ausfuhrungsbeispiel und bei der ersten bis sechsten Ab- 
wandlung, beschrieben unter Bezugnahme auf die Fig. 6, 10 
und 11, beispielhaft in einem Parallelhybridfahrzeug ausge- 
fiihrt, welches durch eine Kraftmaschine mit Innenverbren- 
nung oder einen Motor/Generator angetrieben wird. Wie 
leicht. nachzuvollziehen, sind die Erzeugungsroutine fur die 
gewiinschten Betriebswerte, welche in den Fig. 4 dargestell- 
ten Schritt.cn Sll bis S16 bei ruckgcsctztcm Flag der Kupp- 
lungseinruckanforderung bzw. wahrend des Kupplungsaus- 
ruckzustands ausgefiihrt wird, und die Routine zur arithme- 
tischen Berechnung der Zieldrehzahl des Motors/Generators 
B der vierten und funften Abwandlung anwendbar auf ein 
Elektrofahrzeug sowie auf ein Parallelhybridfahrzeug, wel- 
ches ein Parallelhybridsystem verwendet. 

Bei dem System des Ausfuhrungsbeispiels und dem er- 
sten bis sechsten Ausfuhrungsbeispiel erfoigt. eine Wieder- 
auffindung aus einem Kennfeld des Zielantriebsdrehmo- 
ment. tTd auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit 
vsp und der Gaspedaloffnung (des Niederdruckgrads des 
Gaspedals) acc, wobei die Wiederauffindung aus dem vor- 
bestimmten bzw. vorprogrammierten Kennfeld 
MAP tT d(vsp, acc) erfoigt. Anstelleder Gaspedaloffnung acc 
konnen die Betriebszustande des Fahrzeugs und eine Ver- 
kehrssituation bzw. eine Verkehrsumgebung, wie etwa wah- 
rend verkehrsschwacher Stun den oder wahrend Verkehrs- 
staus, als Parameter verwendet werden, welche zum Berech- 
nen des Zielantriebsdrehmoment tTd benotigt werden. Es 
sei beispielsweise angenommen, daB das Konzept. der Erfin- 
dung bei einem Kraftfahrzeug angewandt wird, welches ein 
Zwischenfahrzeugabstands-Steuersystem verwendet, wei- 
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ches den Abstand zu dem vorderen Fahrzeug in geeigneter 
Weise steuert und den Zwischenfahrzeugabstand zwischen 
Fahrzeugen bei einem gewiinschten Abstand (einem siche- 
ren Fahrzeug abstand) aufrechterhalt, oder bei einem Kraft- 
fahrzeug, welches ein Vorderfahrzeug-Folgeantriebssystem 5 
verwendet, welches einen Zwischenfahrzeugabstand von ei- 
nem hinteren Fahrzeug zu einem vorderen Fahrzeug, wel- 
ches vorne fahrt, aufrechterhalt, so daB dem vorderen Fahr- 
zeug gefolgt. wird, und das Zielantriebsdrehmoment derart 
arithmetisch berechnet, daB die Fahrzeuggeschwindigkeit 10 
eines hinteren Fahrzeugs auf die gleiche Fahrzeuggeschwin- 
digkeit wie die eines vorderen Fahrzeugs eingestellt wird. In 
diesem Fall wird zuerst. eine Zielfahrzeuggeschwindigkeit. 
vsp* auf der Grundlage des Zwischenfahrzeugabstands zu 
dem vorderen Fahrzeug bestimmt. AnschlieBend wird ein 15 
Zielantriebsdrehmoment lTd auf der Grundlage der Ziel- 
fahrzeuggeschwindigkeit vsp* arithmetisch berechnet, wo- 
bei dies beispielsweise anhand des folgenden Ausdrucks er- 
folgt: 

20 

tTd = For • r/Rcvt/Rf 
For = Md(vsp*)/dt 

wobei For eine Zi elan triebslcr aft bezeichnet, Rf ein End- 25 
iibersetzungsverhaltnis bezeichnet, r einen wirksamen Ra- 
dius des Reifens des Antriebsrades 8 bezeichnet, M eine 
Masse des Fahrzeugs bezeichnet, und d(vsp*)/dt. die Ablei- 
tung der Zielfahrzeuggeschwindigkeit vsp* bezeichnet, 

Wie oben beschrieben, ist. es, wenn das Antriebskraft- 30 
Steuersy stern der Erfmdung zusammen mil. einem Zwi- 
schenfahrzeugsabstand-S teuers ystem oder einem Vorder- 
fahrzeug-Folgeantriebssystem verwendet wird, moglich, ein 
fortschrittliches Hybridfahrzeug zu realisieren, welches au- 
tomatisch fahren kann, wahrend Verkehrsinformationen wie 35 
Verkehrsstaus, Zustande der StraBenoberfla'che und/oder 
durch Wetterverhaltnisse beeintrachtigte StraBenzustande 
erfaBt werden. 

Ferner wird bei dem Antriebskraft-Steuersystem des Aus- 
fuhrungsbei spiels und der ersten bis dritten Abwandlung die 40 
Zieldrehzahl der Kraftmaschine (= die Drehzahl tNi des 
Motors/Generators B), bei welcher es moglich ist, die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit vsp, das Zielantriebsdrehmoment tTd 
und die erzeugte eiektrische Zielenergie tGEN zu realisie- 
ren, wobei der Wirkungsgrad der Kraftmaschine, der Wir- 45 
kungsgrad des Motors/Generators und der Wirkungsgrad 
der Kraftubertragung der Kraftubertragungsvorrichtung (5, 
6, 7) berucksichtigt werden, berechnet. bzw. aus dem vorbe- 
stimmten bzw. vorprogrammierten Kennfeld wiederaufge- 
funden, AnschlieBend wird das Iibersetzungsverhaltnis des 50 
CVT 5 derart gesteuert, daB die tatsachliche Drehzahl der 
Kraftmaschine hin zu der berechneten Zieldrehzahl tNi der 
Kraftmaschine eingestellt wird. Ansfelle einer Berechnung 
der Zieldrehzahl tNi der Kraftmaschine kann ein Zieluber- 
setzungsverhaltnis (bzw. ein gewiinschtes Ubersetzungsver- 55 
haltnis) des CVT 5 berechnet werden. Das heifit, es wird zu- 
erst das Zielubersetzungsverhaltnis arithmetisch berechnet, 
bei welchem es moglich ist, die Fahrzeuggeschwindigkeit 
vsp, das Zielantriebsdrehmoment. tTd und die erzeugte eiek- 
trische Zielenergie tGEN bei dem niedrigsten Kraftstoffver- 60 
brauch (dem besten Wirkungsgrad der Kraftmaschine 2) zu 
realisieren, wobei der Wirkungsgrad der Kraftmaschine, der 
Wirkungsgrad des Motors/Generators und der Wirkungs- 
grad der Kraftubertragung der Kraftubertragungsvorrich- 
tung (5, 6, 7) berucksichtigt werden, und anschlieBend wird 65 
das CVT 5 derart gesteuert, daB das tatsachliche Uberset- 
zungsverhaltnis des CVT 5 hin zu dem Zielubersetzungsver- 
haltnis eingestellt wird. Beispielsweise kann das Zieluber- 
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setzungsverhaltnis des CVT 5 aus einem Kennfeld wieder- 
aufgefunden werden auf der Grundlage der Fahrzeugge- 
schwindigkeit vsp, des Ziel an triebsdreh moments tTd und 
der erzeugten elektrischen Zielenergie tGEN, wobei die 
Wiederauffindung aus einem Kennfeld des Zieluberset- 
zungsverhaltnis erfolgt, welches derart. programmiert wird, 
daB die Fahrzeuggeschwindigkeit vsp, das Zielantriebsdreh- 
moment tTd und die erzeugte eiektrische Zielenergie tGEN 
bei dem niedrigsten Kraftstoffverbrauch realisiert. werden 
konnen. Bei der oben beschrieben en Anordnung ist. es mog- 
lich, die Kraftmaschine 2 bei dem besten Betriebspunkt. der 
Kraftmaschine fur die Fahrzeuggeschwindigkeit, das durch 
einen Fahrer angeforderte Antriebsdrehnioment und die an- 
geforderte eiektrische Energie zu betreiben. Daher ist. es 
moglich, die Kraftmaschine 2 immer bei dem besten Be- 
triebspunkt mit dem besten Wirkungsgrad der Kraftma- 
schine (dem niedrigsten Kraftstoffverbrauch) zu betreiben, 
selbst. wenn das Verhaltnis der von einem angeforderten An- 
triebsdrehmomentabhangigen Leistung zu der von einer an- 
geforderten elektrischen Energieerzeugung abhangigen Lei- 
stung sich andert, Ferner istes moglich, sowohl die Zeitrate 
einer Arbeitsverrichtung des durch einen Fahrer angeforder- 
ten Antriebsdrehmoments als auch die Zeitrate einer Ar- 
beitsverrichtung der angeforderten erzeugten elektrischen 
Energie genau zu erhalten, da das Zielubersetzungsverhalt- 
nis des CVT 5 unter Berucksichtigung des Wirkungsgrades 
der Kraftmaschine, des Wirkungsgrades des Motors/Gene- 
rators B und des Wirkungsgrades der Kraftubertragung der 
Kraftubertragungsvorrichtung (5, 6, 7) berechnet wird. Fer- 
ner kann ein derartiges Zielubersetzungsverhaltnis, bei wel- 
chem die Fahrzeuggeschwindigkeit, das Zielantriebsdreh- 
moment. und die erzeugte eiektrische Zielenergie bei dem 
niedrigsten Kraftstoffverbrauch realisiert werden, mittels ei- 
ner Wiederauffindung aus dem vorprogrammierten Kenn- 
feld bestimmt. werden, wodurch. eine einfache und schnelle 
arithmetische Operation fur das Zielubersetzungsverhaltnis 
(welches den besten Betriebspunkt der Kraftmaschine mit 
dem niedrigsten Kraftstoffverbrauch gewahrleistet.) mittels 
eines Mikroeomputers ermoglicht wird. 

Ferner wird bei dem Antriebskraft-Steuersystem des Aus- 
fuhrungsbei spiels und der vierten bis sechsten Abwandlung 
die Zieldrehzahl tNi des Motors/Generators B, bei welcher 
es moglich ist, sowohl die Fahrzeuggeschwindigkeit vsp als 
auch das Zielantriebsdrehmoment tTd bei der niedrigsten 
elektrischen Leistungsaufnahme zu realisieren, wobei so- 
wohl der Wirkungsgrad des Motors/Generators B als auch 
der Wirkungsgrad der Kraftubertragung der Kraftubertra- 
gungsvorrichtung (5, 6, 7) berucksichtigt werden, aus dem 
vorbestimmten bzw. vorprogrammierten Kennfeld wieder- 
aufgefunden. AnschlieBend wird das Iibersetzungsverhalt- 
nis des CVT 5 derart gesteuert, daB die tatsachliche Dreh- 
zahl des Motors/Generators B hin zu der Zieldrehzahl tNi 
des Motors/Generators B eingestellt wird, welche berechnet 
bzw. aus einem Kennfeld wiederaufgefunden wird. Anstelle 
einer Berechnung der Zieldrehzahl tNi des Motors/Genera- 
tors B kann ein Zielubersetzungsverhaltnis (bzw. ein ge- 
wiinschtes Ubersetzungs verhaltnis) des CVT 5 berechnet. 
werden. Das heiBt, das Zielubersetzungsverhaltnis, bei wel- 
chem es moglich ist, sowohl die Fahrzeuggeschwindigkeit 
vsp als auch das Zielantriebsdrehmoment tTd bei der nied- 
rigsten elektrischen Leistungsaufnahme (dem besten Wir- 
kungsgrad des Motors/Generators B) zu realisieren, wah- 
rend sowohl der Wirkungsgrad des Motors/Generators B als 
auch der Wirkungsgrad der Kraftubertragung der Kraftuber- 
tragungsvorrichtung (5, 6, 7) berucksichtigt werden, wird 
zuers! arithmetisch berechnet, und anschlieBend wird das 
CVT 5 derart. gesteuert, daB das tatsachliche Ubersetzungs- 
verhaltnis des CVT 5 hin zu dem Zielubersetzungsverhaltnis 
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eingestellt. wird. Beispielsweise kann eine Wiederauffin- 
dung aus einem Kennfeld des Zielubersetzungsverhallnisses 
des CVT 5 auf der Grundlage sowohl der Fahrzeugge- 
schwindigkeit. vsp als auch des Zielantriebsdrehmoments 
tTd erfolgen, wobei die Wiederauffindung aus einem Kenn- 5 
feld des ZielubersetzungsveiMltnisses erfolgt, welches der- 
art. programmiert. ist, daB die Fahrzeuggeschwindigkeit vsp 
und das Zielantriebsdrehmomenf tTd bei der niedrigsten 
elektrischen Leistungsaufnahme realisierl. werden konnen. 
Bei der oben beschriebenen Anordnung ist es moglich, den 10 
Motor/Generator B bei dem besten Betriebspunkt des Mo- 
tors/Generators sowohl fur die Fahrzeuggeschwindigkeit. als 
auch fur das durch einen Falirer angeforderte Antriebsdreh- 
moment zu betreiben. Ferner kann das Zieiubersetzungs ver- 
haltnis des CVT 5 unter Beriicksichtigung sowohl des Wir- 15 
kungsgrades des Motors/Generators B als auch des Wir- 
kungsgrades der Kraftubertragung der Kraftubertragungs- 
vorrichtung (5, 6, 7) berechnet. werden. Daher ist. es mog- 
lich, die Zeitrate einer Arbeit.sverricht.ung des durch einen 
Fahrer angefordert.en Antriebsdrehmoments genau zu reali- 20 
sieren. Ferner kann ein derardges Zielubcrsetzungsverhall- 
nis, bei welchem sowohl die Fahrzeuggeschwindigkeit. als 
auch das Zielantriebsdrehmoment. bei der niedrigsten elek- 
trischen Leistungsaufnahme realisierf wird, mittels einer 
Wiederauffindung aus dem vorprogrammierten Kennfeld 25 
beslimmt werden, wodurch eine einfache und schnelle arith- 
metische Operation fur das Zieliibersetzungs verhaltnis 
(welches den besten Betriebspunkt des Motors/Generators B 
mil der niedrigsten elektrischen Leistungsaufnahme ge- 
wahrleistet) mittels eines Mikrocomputers ermoglicht wird. 30 

Bei dem System des Ausfiihrungsbeispiels und den oben 
beschriebenen Ahwandlungen ist. es vorzuziehen, die er- 
zeugte elektrische Zielenergie tGEN auf eine bestimmte 
elektrische Leistung zu begrenzen, weiche durch die Haupt- 
batterie 15 zugelassen werden kann. Ferner ist. es vorzuzie- 35 
hen, die Zieidrehzahl t.Tb des Motors/Generators B auf ein 
zulassiges Drehmoment. zu begrenzen, welches mittels des 
Motors/Generators B, des Wechselrichters 12 und der 
Hauptbatterie 15 eingegeben bzw. ausgegeben werden kann, 
um den Motor/Generator, den Wechselrichter 12 und die 40 
Hauptbatterie 15 innerhalb der jeweiligen zulassigen Berei- 
che zu betreiben. Dies verbessert die Zuverlassigkeit des 
Antriebskraft.-Steuersyst.ems und erhoht die Lebensdauer 
des Systems, 

Wie aus obiger Ausfuhrung ersichtlich, wird gemaB dem 45 
System des Ausfuhrungsbcispicls und der crst.cn bis drittcn 
Abwandlung eine derartige Zieidrehzahl tNi der Kraftma- 
schine berechnet, bei welcher die Fahrzeuggeschwindigkeit. 
vsp, das Zielantriebsdrehmoment tTd und die erzeugte elek- 
trische Zielenergie tGEN bei dem niedrigsten Kraftstoffver- 50 
braucb erreicht wird, wobei der Wirkungsgrad der Kraftma- 
schine, der Wirkungsgrad des Motors/Generators B und der 
Wirkungsgrad der Kraftubertragung der Kraf tuber tragungs- 
vorrichtung (5, 6, 7) berucksichligt werden. Wie oben be- 
reit.s beschrieben, andert. sich der Betriebspunkt der Kraft- 55 
maschine mil dem besten Wirkungsgrad in Abhangigkeit. 
von dem Verhaltnis der von einem angeforderten Antriebs- 
drehmoment. abhangigen Leistung zu der von einer angefor- 
derten elektrischen Energieerzeugung abhangigen Leistung 
sowie der Summe aus der von einem angeforderten An- 60 
triebsdrehmoment abhangigen Leistung und der von einer 
angeforderten elektrischen Energieerzeugung abhangigen 
Leistung. Daher existiert, unter der Annahme, daB die 
Summe aus der Zielantriebskraft (weiche sich im Verhaltnis 
zu dem Produkt. aus der Fahrzeuggeschwindigkeit und dem 65 
Zielantriebsdrehmoment. t.Td andert) und der erzeugt en elek- 
trischen Zielenergie tGEN konstant ist, eine Neigung des 
Gesamtenergieverlust.es zu einer Beeintracht.igung durch 



136 A 1 

46 

den Leistungserzeugungsverlust in dem Motor/Generator 
11, weiche starker ist als die Beeintracht.igung durch den 
Kraftubertragungsverlust in der Kraftubertragungsvorrich- 
t.ung (5, 6, 7), wenn das Verhaltnis der von einer angeforder- 
ten elektrischen Energieerzeugung abhangigen Leistung zu 
dem Verhaltnis der von einem angeforderten Antriebsdreh- 
moment abhangigen Leistung (das heiftt, Verhaltnis der er- 
zeugten elektrischen Zielenergie tGEN zu der Drehmoment- 
antriebskraft (= c p vsp ■ tTd, wobei c p eine Proportion all - 
tatskonstante bezeichnet)) groBer wird. Unter der gleichen 
Annahme neigt der Gesamtenergieverlust zu einer Beein- 
trachtigung eher durch den Kraftubertragungsverlust. in der 
Ki-aftilbertragungsvorrichtung (5, 6, 7) als durch den Lei- 
stungserzeugungsverlust in dem Motor/Generator B, wenn 
das Verhaltnis der Zielantriebskraft (= c p • vsp • tTd, wo- 
bei c p eine Proportionali tats konst ante bezeichnet) zu der er- 
zeugten elektrischen Zielenergie tGEN groBer wird. GemaB 
dem System des Ausfiihrungsbeispiels und der ersten bis 
dritten Abwandlung erzeugt das System mit hoher werden- 
dem Verhaltnis der erzeugten elektrischen Zielenergie zu 
der Zielantriebskraft. (= c P ■ vsp • tTd) die Zieidrehzahl tNi 
der Kraftmaschine, bei welcher der Motor/Generator B eine 
elektrische Leistung bei einem hohen Wirkungsgrad der 
elektrischen Leistungserzeugung erzeugen kann. Umge- 
kehrt erzeugt. das System mit hoher werdenden Verhaltnis 
der Zielantriebskraft (= c p ■ vsp - t.Td) zu der erzeugten 
elektrischen Zielenergie tGEN das die Zieidrehzahl tNi der 
Kraftmaschine, bei welcher die Kraftubertragungsvorrich- 
tung (5, 6, 7) Leistung bei einem hohen Wirkungsgrad der 
Kraftubertragung iibertragen kann. Insbesondere wahrend 
einer niedrigen Kraftmaschinenlast. (wahrend eines norma- 
len Fahrens des Fahrzeugs ohne ubemiafiiges Niederdriik- 
ken des Gaspedals) kann gemaB dem System des Ausfiih- 
rungsbeispiels die Zieidrehzahl der Kraftmaschine auf einen 
hoheren Wert gesetzt. werden, wenn die Rate der erzeugten 
elektrischen Zielenergie tGEN im Verhaltnis zu der Summe 
(c p • vsp • tTd + tGEN) aus der Zielantriebskraft. (c p • vsp 

• tTd) und der erzeugten elektrischen Zielenergie tGEN ho- 
her wird. Umgekehrt kann wahrend der niedrigen Kraftma- 
schinenlast. die Zieidrehzahl der Kraftmaschine, wenn die 
Rate der Zielantriebskraft (c p • vsp • tTd) im Verhaltnis zu 
der Summe (c p • vsp • tTd + tGEN) aus der Zielantriebs- 
kraft (cp • vsp • tTd) und der erzeugten elektrischen Ziel- 
energie tGEN hoher wird, auf einen niedrigeren Wert gesetzt 
werden. So kann das System des Ausfuhrungsbei spiels die 
Kraftmaschine 2 wirksam bei dem Betriebspunkt der Kraft- 
maschine mit dem niedrigsten Kraftstoffverbrauch betrei- 
ben, selbst. wenn das Verhaltnis der Zielantriebskraft (c p • 

vsp • tTd) zu der erzeugten elektrischen Zielenergie tGEN 

sich andert. 

Der gesamte Inhalt der japanischen Patentanmeldung Nr. 
Pll-38697 (eingereicht am 17. Februar 1999) ist. hierin 
durch Verweis en thai ten. 

Zusammenfassend betrifft die vorliegende Erfindung ein 
Antriebslcraft-Steuersystem fur ein Kraftfahrzeug, welches 
ein mindestens durch eine Kraftmaschine (2) mit Innenver- 
brennung oder einen Elektromotor (10) zum Antrieb erzeug- 
tes An triebsdrehmoment verwendet. und eine Batterie (15) 
und eine Kraftiibertragungsvorrichtung mit einem stufenlo- 
sen Getriebe (5) aufweist, umfaBt. Sensoren, weiche eine 
Fahrzeuggeschwindigkeit, eine Kraftmaschinendrehzahl, 
eine GaspedalbetatigungsgroBe und einen Ladezustand der 
Batterie (15) erfassen, Eine elektronische Steuereinheit (16) 
berechnet eine Zieidrehzahl der Kraftmaschine (2), weiche 
benotigt wird, um die Falirzeuggeschwindigkeit, das Zielan- 
triebsdrehmoment. und die erzeugte elektrische Zielenergie 
bei dem niedrigsten Kraftstoffverbrauch zu reali sieren, wo- 
bei ein Wirkungsgrad sowohl der Kraftmaschine (2) als 
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auch des Elektromotor (10) als auch der Kraftiibertragungs- 
vorrichtung berucksichligt. wird, so daB die Kraftmaschine 
(2), der Elektromotor (10) und/oder die Kraftubertragungs- 
vorrichtung immer bei ihren optimalen Betriebspunkten in 
Abhangigkeit. von deni Verhaltnis einer ersten Zeitrate einer 5 
Arbeit.sveixicht.ung des durch einen Fahrer angeforderten 
Antriebsdrehmoments zu einer zweiten Zeitrate einer Ar- 
beitsverrichtung der angeforderten erzeugten eiektrischen 
Energie sowie von der Summe aus der ersteri und der zwei- 
ten Zeitrate betrieben werden. 10 

Wahrend obige Ausfuhrung eine Beschreibung der die 
Erflndung ausfuhrenden bevorzugt.en Ausfuhrungsbeispiele 
ist, 1st die Erflndung selbstverstandlich nicht auf die hier be- 
sehriebenen und dargestellten besonderen Ausfuhrungsbei- 
spiele beschrankt, sondern es konnen verschiedene Ande- 15 
rungen und Abwandlungen vorgenommen werden, ohne 
von dem Umfang und Wesen der voriiegenden Erflndung, 
wie durch die folgenden Anspruche definiert, abzuweichen. 

Paten tan spruche 20 

1, Antriebskraft-St.euersyst.em ftir ein Kraftfahrzeug, 
welches ein A ntriebsdreh moment, verwendet, das 
durch mind est ens eine Kraftmaschine (2) mit Innenver- 
brennung oder einen Elektromotor zum Antrieb er- 25 
zeugt wird, und welches eine Batterie, die an den Elek- 
tromotor (10) Elektrizitat. abgibt und Elektrizitat von 
diesem aufnimmt, und eine Kraftubertragungsvorrich- 
tung mit mindestens einem stufenlosen Getriebe (5) 
zum Ubertragen des Antriebsdrehmoments auf An- 30 
triebsrader (8) aufweist, wobei das System umfaBt: 
einen FahrzeuggeschwindigkeiLssensor (22), welcher 
eine Fahrzeuggeschwindigkeit erfaBt; 
einen Kraftmaschinendrehzahlsensor (25), der eine 
Drehzahl der Kraftmaschine (2) erfaBt; 35 
einen Gaspedaisensor (21), der eine Gaspedalbetati- 
gungsgroBe erfaBt; 

eine Batterie-Ladezustands-Erfassungsvorrichtung 
(24), welche einen Ladezustand der Batterie (15) er- 
faBt; und 40 
eine Steuereinheit (16), welche derart gestaltet ist, da8 
sie mit dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor (21), 
dem Kraftmaschinendrehzahlsensor (25), dem Gaspe- 
daisensor (21), der Batterie-Ladezustands-Erfassungs- 
vorrichtung (24), dem stufenlosen Getriebe (5), der 45 
Kraftmaschine (2) und dem Elektromotor (10) clck- 
trisch verbunden ist, wobei die Steuereinheit (16) um- 
faBt: 

(a) einen Zielantriebsdrehmoment-Berechnungs- 
abschnitt, welcher ein Zielantriebsdrehmoment. 50 
auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit 
und der GaspedalbetatgungsgroBe berechnet, 

(b) einen Abschnitt. zur Berechnung einer erzeug- 
ten eiektrischen Zielenergie, welcher erzeugte 
elektrische Zielenergie auf der Grundlage einer 55 
Abweichung des Ladezustands der Batterie (15) 
von einem gewunschten Ladezustand berechnet, 

(c) einen Abschnitt zur Berechnung der Zieldreh- 
zahl der Kraftmaschine (2), welcher eine Ziel- 
drehzahl der Kraftmaschine (2) berechnet, welche 60 
benotigt. wird, urn die Fahrzeuggeschwindigkeit, 
das Zielantriebsdrehmoment und die erzeugte 
elektrische Zielenergie. bei einem niedrigsten 
KraftstofTverbrauch zu realisieren, wobei ein Wir- 
kungsgrad sowohl von der Kraftmaschine (2) als 65 
auch von dem Elektromotor (10) als auch von der 
Kr af tubertrag un g s vorrich tu ng ber uclcsi ch tigt 
wird, 
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(d) einen Zieldrehmoment-Berechnungsab- 
schnitt, welcher ein Zieldrehmoment der Kraftma- 
schine (2) und ein Zieldrehmoment des Elektro- 
mot.ors (10) berechnet, welche beide benotigt wer- 
den, um das Zielantriebsdrehmoment und die er- 
zeugte elektrische Zielenergie zu realisieren, 

(e) einen Ubersetzungsverhaltnis-Steuerab- 
schnitt, welcher ein Uhersetzungsverhaltnis des 
stufenlosen Getriebes (5) derart. steuert, dafi die 
Drehzahl der Kraftmaschine (2) auf die Zieldreh- 
zahl der Kraftmaschine (2) eingestellt wird, 

(f) einen Kraftmaschinendrehzahl-Steuerab- 
schnitt, welcher die Kraftmaschine (2) derart steu- 
ert, daB ein durch die Kraftmaschine (2) erzeugt.es 
Drehmoment. auf das Zieldrehmoment. der Kraft- 
maschine (2) eingestellt wird, und 

(g) einen Motordrehzahl-Steuerabschnitt, wel- 
cher den Elektromotor (10) derart steuert, daB ein 
durch den Elektromotor (10) erzeugtes Drehmo- 
ment auf das Zieldrehmoment des Motor (10) ein- 
gestellt wird. 

2. Antriebskraft-Steuersystem fur ein Kraftfahrzeug, 
welches ein durch einen Elektromotor (10) zum An- 
trieb erzeugtes Antriebsdrehmoment verwendet und 
eine Batterie (15), die Elektrizitat. an den Elektromotor 
(10) abgibt. und Elektrizitat von diesem aufnimmt, und 
eine Kraftubertragungsvorrichtung mit mindestens ei- 
nem stufenlosen Getriebe (5) zum Ubertragen des An- 
triebsdrehmoments auf Antrieb srader (8) aufweist, wo- 
bei das System umfaBt: 

einen Fahrzeuggeschwindigkeitssensor (22), welcher 

eine Fahrzeuggeschwindigkeit erfaBt; 

einen Motordrehzahlsensor, welcher eine Motordreh- 

zahi des Elektromotor (10) erfaBt; 

einen Gaspedaisensor (21), welcher eine Gaspedalbeta- 

tigungsgroBe erfaBt; 

und eine Steuereinheit (16), welche derart gestaltet ist, 
daB sie mit dem Fahrzeugsensor, dem Motordrehzahl- 
sensor, dem Gaspedaisensor (21), dem stufenlosen Ge- 
triebe (5) und dem Elektromotor (10) elektrisch ver- 
bunden ist, wobei die Steuereinheit (16) umfaBt: 

(a) einen Zielantriebsdrehmoment-Berechnungs- 
abschnitt, welcher ein Zielantriebsdrehmoment 
auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit 
unci der GaspedalbetatigungsgroBe berechnet, 

(b) einen Ziclmotordrchzahl-Bcrcchnungs ab- 
schnitt, welcher eine Zielmotordrehzahl berech- 
net, die benotigt wird, um die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit und das Zielantriebsdrehmoment. bei einer 
niedrigsten eiektrischen Leistungsaufnahme zu 
realisieren, wobei ein Wirkungsgrad sowohl des 
Elektromotor (10) als auch der Kraftubertra- 
gungsvorrichtung berucksichligt wird, 

(c) einen Zieldrehmoment-Berechnungsab- 
schnitt, welcher ein Zielmotordrehmoment. des 
Elektromotor (10) berechnet, das benotigt wird, 
um das Zielantriebsdrehmoment zu realisieren, 

(d) einen Ubertragungsverhaltnis-Steuerab- 
schnitt, welcher ein Ubertragungs verhaltnis des 
stufenlosen Getriebes (5) derart. steuert, daB die 
Drehzahl des Motor (10) auf die Zieldrehzahl des 
Motor (10) eingestellt wird, und 

(e) einen Motordrehmoment-Steuerabschnitt, 
welcher den Elektromotor (10) derart. steuert, daB 
ein durch den Elektromotor (10) erzeugtes Dreh- 
moment auf das Zieldrehmoment. des Motor (10) 
eingestellt. wird. 

3. Antriebskraft-Steuersystem fur ein Kraftfahrzeug, 
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welches ein mindestens durch eine Kraftmaschine (2) 
mil Innenverbrennung oder einen Elektromotor (10) 
zum Antrieb erzeugtes Drehmoment. verwendet und 
eine Batterie (15), die Eleklrizitat an den Elektromotor 
(10) abgibt und Elektrizitat von diesem aufnimmt, eine 5 
Kupplung (3), die zwischen der Ki*aftmaschine (2) und 
dem Elektromotor (10) angeordnet ist, und eine Kraft- 
ubertragungsvorrichtung mit mindestens einem stufen- 
losen Getriebe (5) zum Ubertragen des Antriehsdreh- 
moments auf Antrieb srader (8) aufweist, und welches io 
in der Lage ist, eine An wen dung eines durch die Kraft - 
maschine (2) erzeugt.en Antriebsdrehmoments, eine 
Anwendung eines durch den Elektromotor (10) erzeug- 
ten Antriebsdrehmoments oder eine Anwendung eines 
durch die Kraftmaschine (2) und den Motor (10) er- 15 
zeugten Antriebsdrehmoments in Abhangigkeit davon 
auszuwahlen, ob sich die Kupplung (3) in einem Ein- 
ruckzustand oder in einem Ausruckzustand befindet, 
wobei das System umfaBt: 

einen Fahrzeuggeschwindigkeits sensor (22), welcher 20 
eine Fahrzeuggeschwindigkeit. erfaBt; 
einen Kraftmaschinendrehzahlsensor (25), welcher 
eine Drehzahl der Kraftmaschine (2) erfaBt; 
einen Motordrehzahlsensor, welcher eine Drehzahl des 
Elektromotor (10) erfaBt; 25 
einen Gaspedalsensor (21), welcher eine Gaspedalbeta- 
tigungsgroBe erfaBt; 

eine Batt.erie-Ladezust.ands-Erfassungsvorrichr.ung 
(24), welche einen Ladezustand der Batterie (15) er- 
faBt; und 30 
eine Steuereinheit. (16), welche derart. gestaltet ist, daB 
sie mil. dem Fahrzeugsensor, dem Kraftmaschinendreh- 
zahlsensor (25), dem Motordrehzahlsensor, dem Gas- 
pedalsensor (21), der Batterie-Ladezustands-Erfas- 
sungsvorrichtung (24), dem stufenlosen Getriebe, der 35 
Kraftmaschine (2) und dem Elektromotor (10) eiek- 
frisch verbunden ist, wobei die Steuereinheit (16) um- 
faBt: 

(a) einen Zielantriebsdrehmoment-Berechnungs- 
abschnit.t, welcher ein Zielantriebsdrehmoment 40 
auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit 
und der GaspedalbetatigungsgroBe berechnet, 

(b) einen Abschnitt zur Berechnung der erzeug- 
ten elektrischen Zielenergie, welcher eine er- 
zeugte elektrische Zielenergie auf der Grundlage 45 
eincr Abwcichung des Ladczu stands der Batterie 
(15) von einem gewuhschten Ladezustand berech- 
net, , 

(c) einen Abschnitt. zur Berechnung einer Ziel- 
drehzahl der Kraftmaschine (2), welcher eine 50 
Zieldrehzahl der Kraftmaschine (2) berechnet, die 
benotigt wird, urn die Fahrzeuggeschwindigkeit, 
das Zielantriebsdrehmoment und die erzeugte 
elektrische Zielenergie bei einem niedrigsten 
Kraftstoffverbrauch zu realisieren, wobei ein Wir- 55 
kungsgrad sowohl der Kraftmaschine (2) als auch 
des Elektromotor (10) als auch der Krafiubertra- 
gungsvorrichtung berucksichtigt wird, 

(d) einen Abschnitt zur Berechnung einer Ziel- 
drehzahl des Motor (10), welcher eine Zielmotor- 60 
drehzahl berechnet, die benotigt wird, urn die 
Fahrzeuggeschwindigkeit und das Zielantriebs- 
drehmoment bei einer niedrigsten elektrischen 
Leistungsaufnahme zu realisieren, wobei ein Wir- 
kungsgrad sowohl des Elektromotor (10) als auch 65 
der Kraftubertragungsvorrichtung berucksichtigt 
wird, 

(e) einen Zieldrehmoment-Berechnungsab- 
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schnitt, welcher ein Zieldrehmoment der Kraftma- 
schine (2) und ein Zieldrehmoment des Elektro- 
motor (10) berechnet, die beide benotigt werden, 
urn das Zielantriebsdrehmoment und die erzeugte 
elektrische Zielenergie zu realisieren, 

(f) einen Ubertragungsverhaltnis-Steuerab- 
schnitt, welcher ein Steuerverhaltnis des stufenlo- 
sen Getriebes (5) derart steuert, daB die Drehzahl 
des Motor (10) auf die Zieldrehzahl des Motor 
(10) eingestellt wird, wenn sich die Kupplung (3) 
in dem Ausruckzustand befindet, und die Dreh- 
zahl der Kraftmaschine (2) auf die Zieldrehzahl 
der Kraftmaschine (2) eingestellt wird, wenn sich 
die Kupplung (3) in dem Einruckzu stand befindet, 

(g) einen Kraftmaschinendreh moment- Steuer ab- 
schnitt, welcher die Kraftmaschine (2) derart steu- 
ert, daB ein durch die Kraftmaschine (2) erzeugtes 
Drehmoment. auf das Zieldrehmoment der Kraft- 
maschine (2) eingestellt wird, und 

(h) ein en Motordrehmoment- S teuerabsc hnitt, 
welcher den Elektromotor (10) derart steuert, daB 
ein durch den Elektromotor (10) erzeugtes Dreh- 
moment. auf das Zieldrehmoment. des Motor (10) 
eingestellt wird. 

4. Antriebskraft-Steuersystem fur ein Kraftfahrzeug, 
welches ein Antriebsdrehmoment verwendet, das min- 
destens durch eine Kraftmaschine (2) mit Innenver- 
brennung oder einen Elektromotor (10) zum Antrieb 
erzeugt wird, und welches eine Batterie (15), die Elek- 
trizitat. an den Elektromotor (10) abgibt und Eleklrizitat. 
von diesem aufnimmt, eine Kupplung (3), die zwischen 
der Kraftmaschine (2) und dem Elektromotor (10) an- 
geordnet ist und eine Kraftubertragungsvorrichtung 
mit mindestens einem stufenlosen Getriebe (5) zum 
Ubertragen des Antriebsdrehmoments auf Antriebsra- 
der (8) aufweist und in der Lage ist, eine Anwendung 
eines durch die Kraftmaschine (2) erzeugten Antriebs- 
drehmoments, eine Anwendung eines durch den Elek- 
tromotor (10) erzeugten Antriebsdrehmoments oder 
eine Anwendung eines durch die Kraftmaschine (2) 
und den Motor (10) erzeugten Antriebsdrehmoments in 
Abhangigkeit. davon auszuwahlen, ob eine Kupplungs- 
einruckanforderung oder eine Kupplungsausruckanfor- 
derung vorliegt, wobei das System umfaBt: 
einen Fahrzeuggeschwindigkeitssensor (22), der eine 
Fahrzeuggeschwindigkeit erfaBt; 
ein Kraftmaschinendrehzahlsensor (25), welcher eine 
Drehzahl der Kraftmaschine (2) erfaBt; 
einen Motordrehzahlsensor, welcher eine Drehzahl des 
Elektromotor (10) erfaBt; 

einen Gaspedalsensor (21), welcher eine Gaspedalbeta- 
tigungsgroBe erfaBt; 

eine Batterie-LadezusLands-Erfassungsvorrichtung 
(24), welche einen Ladezustand der Batterie (15) er- 
faBt; und 

eine Steuereinheit. (16), welche derart. gestaltet ist, daB 
sie mit dem Fahrzeugsensor, dem Kraftmaschinendreh- 
zahlsensor (25), dem Motordrehzahlsensor, dem Gas- 
pedalsensor (21), der Batterie-Ladezu stands-Erf as - 
sungsvorrichtung (24), dem stufenlosen Getriebe, der 
Kraftmaschine (2) und dem Elektromotor (10) elek- 
trisch verbunden ist, wobei die Steuereinheit. (16) um- 
faBt: 

(a) einen Zielantriebsdrehmoment-Berechnungs- 
abschnitt, welcher ein Zielantriebsdrehmoment 
auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit 
und der GaspedalbetatigungsgroBe berechnet, 

(b) einen Abschnitt. zur Berechnung einer erzeug- 
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ten elektrischen Zielenergie, welcher eine er- 
zeugte elektrische Zielenergie auf der Grundlage 
einer Abweichung des Ladezus lands der Batterie 
(15) von einem gewunschten Ladezustand berech- 
net, 5 

(c) einen Abschnitt zur Berechnung einer Zicl- 
drehzahl der Kraftmaschine (2), welcher eine 
Zieldrehzahl der Kraftmaschine (2) berechnet, 
welche- benotigt wird, urn die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit, das Zielantriebsdrehmoment. und die er~ io 
zeugte elektrische Zielenergie bei einem niedrig- 
sten Kraftstoffverbrauch zu realisieren, wobei ein 
Wirkungsgrad sowohl der Kraftmaschine (2) als 
auch des Elektromotor (10) als auch der Kraft- 
ubertragungsvorrichtung berucksichtigt. wird, 15 

(d) einen Abschnitt zur Berechnung einer Ziel- 
drehzahl des Motor (10), welcher eine Zieldreh- 
zahl des Motor (10) berechnet, die benotigt wird, 
urn die Fahrzeuggeschwindigkeit und das Zielan- 
triebsdrehmoment bei einer niedrigsten elektri- 20 
schen Leistungsaufnahme zu realisieren, wobei 
ein Wirkungsgrad sowohl des Elektromotor (10) 

als auch der Kraftubertragungsvorrichtung be- 
rucksichtigt wird, 

(e) einen Zieidrehmoment-Berechnungsab- 25 
sennit!, welcher ein Zieidrehmoment der Kraftma- 
schine (2) und ein Zieidrehmoment des Elektro- 
motor (10) berechnet, die beide benotigt werden, 
um das Zielantriebsdrehmoment. und die erzeugte 
elektrische Zielenergie zu realisieren, 30 

(f) einen Uberset.zungsverhaltnis-Steuerab- 
schnitt, welcher ein Ubersetzungsverhaltnis des 
stufenlosen Getriebes (5) der art steuert, daB die 
Drehzahl des Motor (10) auf die Zieldrehzahl des 
Motor (10) eingestellt wird, wenn die Kupplungs- 35 
ausruckanforderung vorliegt, und die Drehzahl 
der Kraftmaschine (2) auf die Zieldrehzahl der 
Kraftmaschine (2) eingestellt wird, wenn die 
Kupplungseinruckanforderung vorliegt, 

(g) einen Abschnitt zur Steuerung eines Drehmo- 40 
rcients der Kraftmaschine (2), welcher die Kraft- 
maschine (2) derart steuert, daB das durch die 
Kraftmaschine (2) erzeugte Drehmoment auf das 
Zieidrehmoment. der Kraftmaschine (2) eingestellt. 
wird, und 45 

(h) einen Abschnitt. zur Steuerung des Drehmo- 
rnents des Motor (10), welcher den Elektromotor 
(10) derart steuert, daB ein durch den Elektromo- 
tor (10) erzeugt.es Drehmoment auf das Zieidreh- 
moment. eingestellt wird. 50 

5. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 1, wo- 
bei der Abschnitt zur Berechnung der Zieldrehzahl der 
Kraflinaschine (2) ein vorbesLimmi.es Kennfeld 
(MAP tniL ) bezuglich der Zieldrehzahl (tNi) der Kraft- 
maschine (2) aufweist, bei welcher es moglich ist, die 55 
Fahrzeuggeschwindigkeit (vsp), das Zielantriebsdreh- 
moment (tTd) und die erzeugte elektrische Zielenergie 
(tGEN) bei dem niedrigsten Kraftstoffverbrauch zu 
realisieren, und die Zieldrehzahl der Kraftmaschine (2) 
aus dem vorbest.imnit.en Kennfeld (MAP tn u) wieder- 60 
aufgefunden wird auf der Grundlage der Fahrzeugge- 
schwindigkeit, des Zielantriebsdrehmoments und der 
erzeugten elektrischen Zielenergie. 

6. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 1, wo- 
bei der Abschnitt zur Berechnung der Zieldrehzahl der 65 
Kraftmaschine (2) iiber Kraftstoffverbrauch sdaten der 
Kraftmaschine (2), Wirkungsgraddaten der elektri- 
schen Energieerzeugung des Elektromotor (10) und 
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Wirkungsgraddaten der Kraftubertragung der Kraft- 
ubertragungsvorrichtung verfugt, und einen Kraftstoff- 
verbrauch (FuelS) der Kraftmaschine (2), welcher be- 
notigt wird, um sowohl das Zielantriebsdrehmoment 
(tTd) als auch die erzeugte elektrische Zielenergie 
(tGEN) zu realisieren, auf der Grundlage der Kraft- 
stoffverbrauchsdaten, der Wirkungsgraddaten der elek- 
trischen Energieerzeugung und der Wirkungsgraddaten 
der Kraftubertragung innerhalb eines Drehzahibereichs 
der Kraftmaschine (2) berechnet, welcher von der 
Kraftmaschine (2) tatsachlich erzeugl. werden kann, 
und die Drehzahl der Kraftmaschine mil. dem niedrig- 
sten Kraftstoffverbrauch auf die Zieldrehzahl (tNi) der 
Kraftmaschine (2) setzt. 

7. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 1, wo- 
bei der Abschnitt zur Berechnung der Zieldrehzahl der 
Kraftmaschine (2) ein vorbestimmtes Kennfeld 
(MAP tn ii) bezuglich eines Grundwerts (tNi') der Ziel- 
drehzahl der Kraftmaschine (2) aufweist, bei welcher 
es moglich ist, die Fahrzeuggeschwindigkeit (vsp), das 
Zielantriebsdrehmoment (tTd) und die erzeugte elektri- 
sche Zielenergie (tGEN) bei dem geringsten Kraftstoff- 
verbrauch zu realisieren, und der Gmndwert (tNi') der 
Zieldrehzahl der Kraftmaschine (2) aus dem vorbe- 
stimmten Kennfeld (MAP m u) wiederaufgefunden wird 
auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit des 
Zielantriebsdrehmoments und der erzeugten elektri- 
schen Zielenergie, und wobei der Abschnitt zur Be- 
rechnung der Zieldrehzahl der Kraftmaschine (2) uber 
Kraftstoffverbrauch sdaten der Kraftmaschine (2), Wir- 
kungsgraddaten der elektrischen Energieerzeugung des 
Elektromotor (10) und Wirkungsgraddaten der Kraft- 
ubertragung der Kraftubertragungsvorrichtung verfugt 
und einen Kraftstoffverbrauch (FuelS) der Kraftma- 
schine (2), welcher benotigt wird, um sowohl das Ziel- 
antriebsdrehmoment (tTd) als auch die erzeugte elek- 
trische Zielenergie (tGEN) zu realisieren, auf der 
Grundlage der Kraftst.offverbrauchsdat.en, der Wir- 
kungsgraddaten der elektrischen Energieerzeugung 
und der Wirkungsgraddaten der Kraftubertragung in 
enger Nahe zu dem Grundwert (tNi') der Zieldrehzahl 
der Kraftmaschine (2) innerhalb eines Drehzahlbe- 
reichs der Kraftmaschine (2), welcher durch die Kraft- 
maschine (2) tatsachlich erzeugt werden kann, berech- 
net. und die Drehzahl der Kraftmaschine (2) des gering- 
sten Kraftstoffvcrbrauchs auf die Zieldrehzahl (tNi) der 
Kraftmaschine (2) setzt. 

8. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 1, wo- 
bei der Abschnitt. zur Berechnung der Zieldrehzahl der 
Kraftmaschine (2) ein vorbestimmtes Kennfeld 
(MAP tl jii) bezuglich eines Grundwerts (tNi') der Ziel- 
drehzahl der Kraftmaschine (2) aufweist, bei welcher 
es moglich ist, die Fahrzeuggeschwindigkeit. (vsp), das 
Zielantriebsdrehmoment (tTd) und die erzeugte elektri- 
sche Zielenergie (tGEN) bei dem geringsten Kraftstoff- 
verbrauch zu realisieren, und der Grundwert (tNi') der 
Zieldrehzahl der Kraftmaschine (2) aus dem vorbe- 
stimmten Kennfeld (MAP m n) wiederaufgefunden wird 
auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit, des 
Zielantriebsdrehmoments und der erzeugten elektri- 
schen Zielenergie, und wobei der Abschnitt zur Be- 
rechnung der Zieldrehzahl der Kraftmaschine (2) uber 
Kraftstoffverbrauchsdaten der Kraftmaschine. (2), Wir- 
kungsgraddaten der elektrischen Energieerzeugung des 
Elektromotor (10) und Wirkungsgraddaten der Kraft- 
ubertragung der Kraftubertragungsvorrichtung verfugt 
und einen Kraftstoffverbrauch (FuelS) der Kraftma- 
schine (2), welcher benotigt wird, um sowohl das Ziel- 
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antriebsdrehmoment (tTd) als auch die erzeugt.e elek- 
trische Zielenergie (t.GEN) zu realisieren, auf der 
Grundlage der Krafts toffverbrauchsdaten, der Wir- 
kungsgraddaten der elektrischen Energieerzeugung 
und Wirkungsgraddaten der Kraftubertragung berech- 5 
net, so daB der Grundwert. (tNi 1 ) der Zieldrehzahl der 
Kraftmaschine (2) auf einen Anfangswert gesetzt wird 
und der Kraftstoffverbrauch fur jede Drehzahl der 
Kraf tmaschine (2) berechnet wird, wahrend ein jewei- 
liges Erhohen bzw. Verringern von Umdrehung en/Mi- 10 
nute urn einen besl.imnit.en Wert, ausgehend von dem 
Anfangswert. innerhalb eines Drehzahlbereichs der 
Kraf tmaschine (2) erfolgt, welcher durch die Kraftma- 
schine (2) tatsachlich erzeugt werden kann, und eine 
Drehzahl der Kraftmaschine (2), welche vorliegt, wenn L5 
der Kraftstoffverbrauch (FuelS) ausgehend von einer 
abnehmenden Tendenz zu einer zunehmenden Tendenz 
wechselt, auf die Zieldrehzahl (tNi) der Kraftmaschine 
(2) setzt 

9. AntriebskraftrSteuersystem nach Anspruch 2, wo- 20 
bei der Abschnitt. zur Berechnung der Zieldrehzahl des 
Motor (10) ein vorbestimmt.es Kennfeld (MAP tn io) be- 
zuglich der Zieldrehzahl (tNi) des Motor (10) aufweist, 
bei welcher es moglich ist, die Fabrzeuggescbwindig- 
keit (vsp) und das Zielantriebsdrehmoment (tTd) bei 25 
der niedrigsten elektrischen Leistungsaufnahme zu rea- 
lisieren, und die Zieldrehzahl des Motor (10) aus dem 
vorbestimmten Kennfeld (MAP tni0 ) wiederaufgefun- 
den wird auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindig- 
keit und des Zielantriebsdrehmoments. ~ 30 

10. Antriebskraft.-Steuersyst.em nach Anspruch 2, wo- 
bei der Abschnitt. zur Berechnung der Zieldrehzahl des 
Motor (10) Liber Wirkungsgraddaten der elektrischen 
Energieerzeugung des Eiektromotor (10) und Wir- 
kungsgraddaten der Kraftubertragung der Kraftubertra- 35 
gungsvorrichtung verfugt und eine elektrische Lei- 
stungsaufnahme (ElecS) des Eiektromotor (10), welche 
benotigt wird, um das Zielantriebsdrehmoment. (tTd) 

zu realisieren, auf der Grundlage der Wirkungsgradda- 
ten der elektrischen Energieerzeugung und der Wir- 40 
kungsgraddaten der Kraftubertragung innerhalb eines 
Drehzahlbereichs des Motor (10) berechnet, welcher 
durch den Eiektromotor (10) tatsachlich erzeugt wer- 
den kann, und die Drehzahl des Motor (10) der niedrig- 
sten elektrischen Leistungsaufnahme auf die Zieldreh- 45 
zahl (tNi) des Motor (10) setzt. 

11. Antriebskraft.-Steuersystem nach Anspruch 2, wo- 
bei der Abschnitt zur Berechnung der Zieldrehzahl des 
Motor (10) ein vorbestimmt.es Kennfeld (MAP tn i 0 ) be- 
ziiglich eines Grundwerts (tNi') der Zieldrehzahl des 50 
Motor (10) aufweist, bei welcher es moglich ist, die 
Fahrzeuggeschwindigkeit (vsp) und das Zielantriebs- 
drehinoinent (tTd) bei der niedrigsten elektrischen Lei- 
stungsaufnahme zu realisieren, und der Grundwert 
(tNi') der Zieldrehzahl des Motor (10) aus dem vorbe- 55 
st.inimt.en Kennfeld (MAP CU io) wiederaufgefunden wird 
auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit. und 
des Zielantriebsdrehmoments, und wobei der Abschnitt. 
zur Berechnung der Zieldrehzahl des Motor (10) uber 
Ausgangswirkungsgraddaten des Eiektromotor (10) 60 
und Wirkungsgraddaten der Kraftubertragung der 
Kraftubertragungsvorrichtung verfugt. und eine eielctri- 
sche Leistungsaufnahme (ElecS) des Eiektromotor 
(10), welche benotigt wird, um das Zielantriebsdreh- 
moment (tTd) zu realisieren, auf der Grundlage der 65 
Ausgangswirkungsgraddaten des Eiektromotor (10) 
und der Wirkungsgraddaten der Kraftubertragung in 
enger Nahe zum dem Grundwert (tNi') der Zieldreh- 
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zahl des Motor (10) innerhalb eines Drehzahlbereichs 
des Motor (10) berechnet, welcher durch den Eiektro- 
motor (10) tatsachlich erzeugt. werden kann, und die 
Drehzahl des Motor (10) der niedrigsten elektrischen 
Leistungsaufnahme auf die Zieldrehzahl (tNi) des Mo- 
tor (10) setzt. 

12. Antriebskraft.-Steuersystem nach Anspruch 2, der 
Abschnitt zur Berechnung der Zieldrehzahl des Motor 
(10) ein vorbestimmtes Kennfeld (MAP tni0 ) bezijglich 
eines Grundwerts (tNi 1 ) der Zieldrehzahl des Motor 
(10) aufweist, bei welcher es moglich ist, die Fahrzeug- 
geschwindigkeit. (vsp) und das Zielantriebsdrehmo- 
ment: (tTd) bei der niedrigsten elektrischen Leistungs- 
aufnahme zu realisieren, und der Grundwert (tNi') der 
Zieldrehzahl des Motor (10) aus dem vorbestimmten 
Kennfeld (MAP tni0 ) wiederaufgefunden wird auf der 
Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit und des Ziel- 
antriebsdrehmoments, und wobei der Abschnitt zur Be- 
rechnung der Zieldrehzahl des Motor (10) uber Aus- 
gangswirkungsgraddaten des Eiektromotor (10) und 
Wirkungsgraddaten der Kraftubertragung der Kraft- 
ubertragungsvorrichtung verfugt und eine elektrische 
Leistungsaufnahme (ElecS) des Eiektromotor (10), 
welche. benotigt wird, um das Zielantriebsdrehmoment 
(tTd) zu realisieren, auf der Grundlage der Ausgangs- 
wirkungsgraddaten des Eiektromotor (10) und der Wir- 
kungsgraddaten der Kraftubertragung berechnet, so 
daB der Grundwert. (tNi f ) der Zieldrehzahl des Motor 
(10) auf einen Anfangswert. gesetzt. wird und die elek- 
trische Leistungsaufnahme fur jede Drehzahl des Mo- 
tor (10) berechnet wird, wahrend eine jewel lige Erho- 
hung bzw. Verringerung von Umdrehungen/Minute um 
einen vorbestimmten Wert, ausgehend von dem An- 
fangswert innerhalb eines Drehzahlbereichs des Motor 
(10) erfolgt, welcher durch den Eiektromotor (10) tat- 
sachlich erzeugt. werden kann, und eine Drehzahl des 
Motor (10), welche vorliegt, wenn die elektrische Lei- 
stungsaufnahme (ElecS) ausgehend von einer abneh- 
menden Tendenz zu einer zunehmenden Tendenz 
wechselt, auf die Zieldrehzahl (tNi) des Motor (10) 
setzt. 

13. An triebs kraf t-Steuersy stem nach Anspruch 6, wo- 
bei der Drehzahlbereich der Kraftmaschine (2), wel- 
cher zum Berechnen des Krafts toff verbrauchs (FuelS) 
durch den Abschnitt zur Berechnung der Zieldrehzahl 
der Kraftmaschine (2) vcrwcndct. wird, auf einen vor- 
bestimmten Drehzahlbereich gesetzt. wird, welcher 
durch das stufenlose Getriebe (5) in Abhangigkeit. von 
Anderungen der Fahrzeuggeschwindigkeit erzeugt. 
werden kann. 

14. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 10, 
wobei der Drehzahlbereich des Motor (10), welcher 
zum Berechnen der elektrischen Leistungsaufnahme 
(ElecS) durch den Abschnitt zur Berechnung der Ziel- 
drehzahl des Motor (10) verwendet wird, auf einen vor- 
bestimmten Drehzahlbereich gesetzt. wird, welcher 
durch das stufenlose Getriebe (5) in Abhangigkeit von 
Anderungen der Fahrzeuggeschwindigkeit. erzeugt. 
werden kann. 

15. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 6, wo- 
bei der Drehzahlbereich der Kraftmaschine (2), wel- 
cher zum Berechnen des Kraftstoffverbrauchs (FuelS) 
durch den Abschnitt zur Berechnung der Zieldrehzahl 
der Kraftmaschine (2) verwendet. wird, auf einen vor- 
bestimmten Drehzahlbereich gesetzt. wird, bei wei- 
chem die Kraftmaschine (2) eine mechanische Lei- 
stung ent.sprechend einer Summe aus einer Zeitrate ei- 
ner Arbeitsverrichtung des Zielantriebsdrehmoments 
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und einer Zeitrate einer Arbeit.sverricht.ung der erzeug- 
ten elektrischen Zielenergie reaiisieren kann. 

16. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 10", 
wobei der Drehzahibereich des Motor (10), welcher 
zum Berechnen der elektrischen Leistungsaufnahme 5 
(ElecS) durch den Abschnitt. zur Berechnung der Ziel- 
drehzahl des Motor (10) verwendet. wird, auf einen vor- 
bestimmten Drehzahibereich gesetzt wird, bei wel- 
ch em der Elektromotor (10) das Zielantriebsdrehmo- 
ment. reaiisieren kann. to 

17. Antriebskraft.-St.euersyst.em nach Anspruch 1, wo- 
bei der Abschnitt. zur Berechnung des Zieldrehmo- 
ments ein Ausgangswellendrehmoment. Tl der Kraft- 
maschine (2) auf der Grundlage der Drchzahl der 
Kraftmaschine (2), der Fahrzeuggeschwindigkeit (vsp) 15 
und des Zielantriebsdrehmoment (tTd) in einer derarti- 
gen Weise berechnet, daB das Zielantriebsdrehmoment 
realisiert. wird, wahrend ein Kraftubertragungsverlust 
der Kraftubertragungsvorrichtung kompensiert wird, 
und ein aquivalent.es Ausgangswellendrehmoment. T2 20 
der Kraftmaschine (2) auf der Grundlage der Drehzahl 
(Nb) des Motor (10) und der erzeugt.en elektrischen 
Zielenergie (t.GEN) in einer derartigen Weise berech- 
net, daB die erzeugte elektrische Zielenergie realisiert 
wird, wahrend ein Energieverlust des Elektromotor 25 
(10) kompensiert wird, und eine Summe aus dem Aus- 
gangswellendrehmoment Tl der Kraftmaschine (2) 
und dem aquivalenten Ausgangswellendrehmoment. T2 
der Kraftmaschine (2) auf die Zieldrehzahl der Kraft- 
maschine (2) setzt und einen Drehmomentwert. (- 30 
(estTe - Tcvt.)), welcher erhalten wird durch Subtrahie- 
ren eines Drehmomentschat.zwerts der Kraftmaschine 
(2) von dem Ausgangswellendrehmoment Tl der 
Kraftmaschine (2), auf das Zieldrehmoment (tTb) des 
Motor (10) setzt. 35 

18. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 2, wo- 
bei der Abschnitt zur Berechnung des Zieldrehmo- 
ments ein Drehmoment des Motor (10) auf der Grund- 
lage der Drehzahl (Nb) des Motor (10), der Fahrzeug- 
geschwindigkeit. (vsp) und des Zielantriebsdrehmo- 40 
ments (tTd) in einer derartigen Weise berechnet, daB 
das Zielantriebsdrehmoment realisiert. wird, wahrend 
ein Kraftubertragungsverlust der Kraftubertragungs- 
vorrichtung kompensiert wird, und das berechnete 
Drehmoment. des Motor (10) auf das Zieldrehmoment 45 
(tTb) des Motor (10) setzt. 

19. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 3, wo- 
bei, wenri die Kupplung (3) sich in dem Einruckzu- 
stand behndet, der Abschnitt zur Berechnung des Ziel- 
drehmoments ein Ausgangswellendrehmoment. Tl der 50 
Kraftmaschine (2) auf der Grundlage der Drehzahl der 
Kraftmaschine (2), der Fahrzeuggeschwindigkeit. (vsp) 
und des Zielantriebsdrehmoment (tTd) in einer derarti- 
gen Weise berechnet, daB das Zielantriebsdrehmoment 
realisiert wird, wahrend ein Kraftubertragungsverlust 55 
der Kraftubertragungsvorrichtung kompensiert wird, 
und ein aquivalent.es Ausgangswellendrehmoment T2 
der Kraftmaschine (2) auf der Grundlage der Drehzahl 
(Nb) des Motor (10) und der erzeugten elektrischen 
Zielenergie (tGEN) in einer derartigen Weise berech- 60 
net, daB die erzeugte elektrische Zielenergie realisiert 
wird, wahrend ein Energieverlust des Elektromotor 
(10) kompensiert wird, und eine Summe aus dem Aus- 
gangswellendrehmoment Tl der Kraftmaschine (2) 
und dem aquivalenten Ausgangsdrehmoment. T2 der 65 
Kraftmaschine (2) auf das Zieldrehmoment der Kraft- 
maschine (2) setzt und einen Drehmomentwert 
(-(estTe - Tcvt.)), welcher erhalten wird durch Subtra- 
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hieren eines Drehmomentschatzwerts der Kraftma- 
schine (2) von dem Ausgangswellendrehmoment Tl 
der Kraftmaschine (2) auf das Zieldrehmoment (tTb) 
des Motor (10) setzt, und wobei, wenn sich die Kupp- 
lung (3) in dem Ausruckzustand befindet, der Ab- 
schnitt zur Berechnung des Zieldrehmoments ein Mo- 
tordrehmoment auf der Grundlage der Drehzahl (Nb) 
des Motor (10), der Fahrzeuggeschwindigkeit (vsp) 
und des Zielantriebsdrehmoments (tTd) in einer derar- 
tigen Weise berechnet, daB das Zielantriebsdrehmo- 
ment realisiert. wird, wahrend ein Kraftubertragungs- 
verlust der Kraftubertragungsvorrichtung kompensiert. 
wird und das berechnete Motordrehmoment. auf das 
Zieldrehmoment. (tTb) des Motor (10) setzt, 

20. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 1, wo- 
bei der Abschnitt zur Berechnung des Zieldrehmo- 
ments das Zielantriebsdrehmoment auf der Grundlage 
der Fahrzeugbetriebszustande und der Verkehrsumge- 
bung anstelle der durch den Gaspedalsensor (21) erfaB- 
ten GaspedalbetatigungsgroBe berechnet. 

21. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 1, wo- 
bei der Abschnitt zur Berechnung der Zieldrehzahl der 
Kraftmaschine (2) ein Zieiubersetzungsverhaltnis des 
stufenlosen Getriehes (5), welches benotigt wird, um 
die Fahrzeuggeschwindigkeit (vsp), das Zielantriebs- 
drehmoment (tTd) und die erzeugte elektrische Ziel- 
energie (tGEN) bei dem niedrigsten Kraftstoffver- 
brauch zu reaiisieren, berechnet, wobei ein Wirkungs- 
grad der Kraftmaschine (2), des Elektromotor (10) und 
der Kraftubertragungsvorrichtung berucksichtigt wird, 
wobei dies anstelle einer Berechnung der Zieldrehzahl 
(tNi) der Kraftmaschine (2) erfolgt, und wobei der 
Ubersetzungsverhaltnis-S teuerabschnitt das stufenlose 
Getriebe (5) derart. steuert, daB das Ubersetzungsver- 
haltnis auf das Zieiubersetzungsverhaltnis eingestellt 
wird. 

22. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 2, wo- 
bei der Abschnitt zur Berechnung der Zieldrehzahl des 
Motor (10) ein Zieiubersetzungsverhaltnis des stufen- 
losen Getriebes (5), welches benotigt wird, um die 
Fahrzeuggeschwindigkeit (vsp) und das Zielantriebs- 
drehmoment (tTd) bei der niedrigsten elektrischen Lei- 
stungsaufnahme zu reaiisieren, unter Berucksichtigung 
der Wirkungsgrade des Elektromotor (10) und der 
Kraftubertragungsvorrichtung berechnet, wobei dies 
anstelle einer Berechnung der Zieldrehzahl (tNi) des 
Motor (10) erfolgt, und wobei der Ubersetzungsver- 
haltnis-Steuerabschnittdas stufenlose Getriebe (5) der- 
art steuert, daB das Ubersetzungsverhaltnis auf das 
Zieiubersetzungsverhaltnis eingestellt. wird. 

23. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 1, wo- 
bei der Abschnitt. zur Berechnung der erzeugten elek- 
trischen Zielenergie die erzeugte elektrische Zielener- 
gie (tGEN) derart. berechnet, daB die erzeugte elektri- 
sche Zielenergie (tGEN) auf eine bestimmte elektri- 
sche Leistung begrenzt wird, welche durch die Batlerie 
(15) zugelassen werden kann, und wobei der Abschnitt 
zur Berechnung des Zieldrehmoments das Zieldrehmo- 
ment (tTb) derart berechnet, daB das Zieldrehmoment 
des Motor (10) auf ein zulassiges Drehmoment be- 
grenzt wird, welches in den Elektromotor (10), eine 
Treiberschaltung des Elektromotor (10) und die Batte- 
rie (15) eingegeben und davon ausgegeben werden 
kann. 

24. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 1, wo- 
bei der Abschnitt zur Berechnung der Zieldrehzahl der 
Kraftmaschine (2) die Zieldrehzahl der Kraftmaschine 
(2) berechnet, so daB der Elektromotor (10) Elektrizitat 
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mit einem hoheren Wirkungsgrad der elektrischen 
Energieerzeugung erzeugen kann, wenn eine Rate der 
erzeugten elektrischen Zielenergie (t.GEN) beziiglich 
einer Summe aus der erzeugten elektrischen Zielener- 
gie (tGEN) und einer Zielantriebskraft (C P • vsp * 5 
t.Td), welch e proportional zu einem Produkt. aus der 
Fahrzeuggeschwindigkeit. (vsp) und dem Zieiantriebs- 
drehmoment (t:Td) ? hoher wird. 

25. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 1, wo- 
bei der Abschnitt zur Berechnung der Zieldrehzalil der 10 
Kraftmaschine (2) die Zieldrehzalil der Kraftmaschine 
(2) berechnet., so daB die Kraftubertragungsvorrichtung 
Lei stung mit. einem hoheren Wirkungsgrad der Kraft - 
ubertragung ubertragen kann, wenn eine Rate einer 
Zielantriebskraft (C P ■ vsp - t.Td), welche proportio- 15 
nal zu einem Produkt. aus der Fahrzeuggeschwindigkeit 
(vsp) und dem Zieiantriebsdrehmoment (tTd) bezug- 
lich einer Summe aus der erzeugten elektrischen Ziel- 
energie (tGEN) und dem Zielantriebskraft (C P • vsp • 
tTd) hoher wird. 20 

26. Antriebskraft-St.euersyst.em nach Anspruch 1, wo- 
bei wahrend einer niedrigen Kraftmaschinenlast. der 
Abschnitt zur Berechnung der Zieldrehzalil der Kraft- 
maschine (2) die Zieldrehzalil der Kraftmaschine (2) 
auf einen hoheren Wert, setzt, wenn eine Rate der er- 25 
zeugten elektrischen Zielenergie (tGEN) beziiglich ei- 
ner Summe aus der erzeugten elektrischen Zielenergie 
(tGMN) und einer Zielantriebskraft (Cp • vsp • tTd), 
welche proportional zu einem Produkt aus der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit (vsp) und dem Zielantriebsdreh- 30 
moment (tTd), hoher wird. 

27. Antriebskraft-Steuersystem nach Anspruch 1, wo- 
bei wahrend einer niedrigen Kraftmaschinenlast der 
Abschnitt zur Berechnung der Zieldrehzalil der Kraft- 
maschine (2) die Zieldrehzalil der Kraftmaschine (2) 35 
auf einen niedrigeren Wert setzt, wenn eine Rate einer 
Zielantriebskraft (Cp • vsp • tTd), welche proportio- 
nal zu einem Produkt. aus der Fahrzeuggeschwindigkeit 
(vsp) und dem Zieiantriebsdrehmoment (tTd) beziig- 
lich einer Summe aus der erzeugten elektrischen Ziel- 40 
energie (tGEN) und einer Zielantriebskraft (Cp ■ vsp 

• tTd) hoher wird. 

28. Antriebskraft-Steuersystem fur ein Parallelhybrid- 
fahrzeug, welches ein mindest.ens durch eine Kraftma- 
schine (2) mit Innenverbrennung oder einen Elektro- 45 
motor (10) zum Antricb crzeugt.es Drchmomcnt vcr- 
wendet und eine Batterie (15), welche Elektrizitat an 
den Elektromotor (10) abgibt. und Elektrizitat von die- 
sem aufnimmt, und eine Kraftubertragungsvorrichtung 
mit mindestens einem stufenlosen Getriebe (5) zum 50 
Ubertragen des Antriebsdrehmoments auf Antriebsra- 
der (8) aufweist, wobei das System umfaBt: 

einen Fahrzeuggeschwindigkeitssensor (22), der eine 
Fahrzeuggeschwindigkei t erfaBt; 

ein Kraftmaschinendrehzahlsensor (25), welcher eine 55 
Drehzahl der Kraftmaschine (2) erfaBt; 
einen Gaspedalsensor (21), welcher eine Gasped albeta- 
tigungsgroBe erfaBt; 

eine Batterie-Ladezustands-Erfassungsvorrichtung 
(24), welche einen Ladezustand der Batterie (15) er- 60 
faBt; und 

eine Steuereinheit (16), welche derart gestaltet 1st, daB 
sie mit dem Fahrzeugsensor, dem Kraftmaschinendreh- 
zahlsensor (25), dem Motordrehzahlsensor, dem Gas- 
pedalsensor (21), der Batterie-Ladezustands-Erfas- 65 
sungsvorrichtung (24), dem stufenlosen Getriebe, der 
Kraftmaschine (2) und dem Elektromotor (10) elek- 
trisch verbunden ist, wobei die Steuereinheit (16) um- 



faBt: 

(a) eine Zielantriebsdrehmoment-Berechnungs- 
einrichtung, welche ein Zieiantriebsdrehmoment 
auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit. 
und der GaspedalbetatigungsgroBe berechnet, 

(b) eine Einrichtung zur Berechnung einer er- 
zeugten elektrischen Zielenergie, welche eine er- 
zeugte elektrische Zielenergie. auf der Grundlage. 
einer Abweichung des Ladezustands der Batterie 
(15) von einem gewtinschten Ladezustand berech- 
net, 

(c) eine Einrichtung zur Berechnung einer Ziel- 
drehzalil der Kraftmaschine (2), welche eine Ziel- 
drehzalil der Kraftmaschine (2) berechnet, welche 
benotigt. wird, urn die Fahrzeuggeschwindigkeit, 
das Zieiantriebsdrehmoment und die erzengte 
elektrische Zielenergie bei einem niedrigsten 
Kraftstoffverbrauch zu realisieren, wobei ein Wir- 
kungsgrad sowohl der Kraftmaschine (2) als audi 
des Elektromotor (10) als auch der Kraftubertra- 
gungsvorrichtung berucksichtigt wird, 

(d) eine Einrichtung zur Berechnung eines Ziel- 
drehmoments, welche ein Zieldrehmoment der 
Kraftmaschine (2) und ein Zieldrehmoment des 
Elektromotor (10) berechnet, die beide benotigt 
werden, um das Zieiantriebsdrehmoment und die 
erzeugte elektrische Zielenergie zu realisieren, 

(e) eine Ubersetzungsverhaltnis-Steuereinrich- 
tung, welche ein Ubersetzungsverhaltnis des stu- 
fenlosen Getriebes (5) derart. steuert, daB die 
Drehzahl der Kraftmaschine (2) auf die Zieldreh- 
zalil der Kraftmaschine (2) eingestellt wird, 

(f) eine Einrichtung zur Steuerung eines Drehmo- 
ments der Kraftmaschine (2), welche die Kraftma- 
schine (2) derart steuert, daB das durch die Kraft- 
maschine (2) erzeugte Drehmoment auf das Ziel- 
drehmoment der Kraftmaschine (2) eingestellt. 
wird, und 

(g) eine Einrichtung zur Steuerung des Drehmo- 
ments des Motor (10), welche den Elektromotor 
(10) derart. steuert, daB ein durch den Elektromo- 
tor (10) erzeugtes Drehmoment auf das Zieldreh- 
moment eingestellt wird. 
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